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Vliv změny městského prostředí centra Ústí nad Labem na míru 
nehodovosti 
Abstrakt 
Cílem této práce je zjistit vliv změny městského prostředí centra Ústí nad Labem na 
bezpečnost silničního provozu. V první části práce jsou obecně charakterizovány 
moderní úpravy komunikací v centrech měst za účelem většího bezpečí pro účastníky 
silničního provozu. Dále se práce zabývá revitalizací v samotném jádru 
Ústí nad Labem. Centrum města reprezentují tři ulice (Masarykova, Velká Hradební a 
Hrnčířská), na kterých proběhly během posledních sedmi let významné změny 
městského prostředí. Vliv změn je porovnáván se statistikou nehodovosti a vývojem 
intenzity dopravy v jednotlivých ulicích. K problematice se pomocí rozhovoru vyjádřili 
vedoucí dopravní policie v Ústí nad Labem, projektanti jednotlivých změn městského 
prostředí a vedoucí odboru dopravy magistrátu města. Výsledkem práce je zhodnocení, 
jestli revitalizace centra přispěla k větší bezpečnosti provozu. 
Klíčová slova: změna městského prostředí, bezpečnost provozu, revitalizace 
 
Impact of changes in the city centre of Ústí nad Labem on the traffic 
accident 
Abstract 
The objective of this paper is to determine the influence of change of the 
Ústí nad Labem city center on the road traffic safety. In the first part of the paper the 
modern modifications of communications in the city centers for the purpose of better 
safety for the road traffic participants are generally characterized. Further, the paper 
concerns with revitalization in the centre of Ústí nad Labem. The city centre is 
represented by three streets (Masarykova, Velká Hradební and Hrnčířská) which have 
been significantly changed during past seven years. The influence of these changes is 
compared to the stats of accident frequency and development of traffic intensity in 
individual streets. The Head of traffic police in Ústí nad Labem, project engineers and 
the Head of Traffic Department of the municipal government were interviewed to 
express their opinions on the problems. The result of the paper is an evaluation whether 
the revitalization of the city center has contributed to better traffic safety 
Key words: city center change, traffic safety, revitalization 
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1 Úvod 
Krajské město Ústí nad Labem prošlo hlavně během 20. století velmi razantními 
změnami fyzického prostředí. Tyto negativní zásahy do vzhledu města měly vliv i na 
ostatní sféry života ve městě. Na počátku 21. století se představitelé města pokusili 
pomocí vytvořených projektů zrevitalizovat ústecké centrum. Projekty měly a mají za 
cíl zatraktivnit jádro města a povznést vnímanou úroveň Ústí nad Labem nejen před 
tamními obyvateli. Do jaké míry se to projeví, bude jasné až s odstupem času. Některé 
změny, které s sebou úpravy městského prostředí přinesly, se dají posoudit již dnes.  
Jedním z cílů projektů na proměnu centra bylo i zaměření na větší bezpečnost účastníků 
silničního provozu. Proměnou prošly centrální hlavní ulice, přestavbu prodělaly 
křižovatky, změnu na některých místech zaznamenala i organizace silniční dopravy. 
Se zvláštním zaměřením se prováděly zabezpečovací prvky pro chodce. Upraveny byly 
např. chodníky a  přechody pro chodce. Jak se změny městského prostředí podepsaly na 
statistice nehodovosti, jsem se rozhodl zkoumat ve své bakalářské práci.. 
Hlavní otázkou výzkumu tedy je: 
Jak hodně se projevila změna městského prostředí v Ústí nad Labem na bezpečnosti 
silničního provozu? 
Protože projekty na úpravu centra měly za cíl mj. i vyšší bezpečnost silničního provozu, 
očekávám, že ta se zvýšila a důsledkem je pokles nehodovosti i v případě 
předpokládané vyšší intenzity dopravy. 
V samotné práci je nejprve diskuze problému s odbornou literaturou. Problematika 
městských komunikací je uvedena v historickém kontextu, jsou uvedeny hlavní příčiny 
dopravních nehod a vhodné úpravy komunikací, které mají pomoci předcházet 
dopravním nehodám. Zvláštní pozornost je věnována bezpečnosti chodců. Část práce, 
která šetří samotnou problematiku, začíná úvodem, který představuje Ústí nad Labem a 
jeho centrum. Charakteristika centra je uvedena v historických souvislostech, protože i 
ty mají vliv na aktuální revitalizaci jádra města. Následuje kapitola metodických 
postupů, které jsou použity v šetření tématu. Poté přichází samotné řešení studovaného 
problému, reprezentované třemi centrálními ulicemi. Kapitola s obecným hodnocením 
bezpečnosti provozu centra Ústí nad Labem a charakteristikou největších dopravních 
problémů uzavírá šetření problematiky. Poslední částí je závěrečné hodnocení práce. 
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2 Doprava a veřejný prostor městských komunikací 
Místa městských ulic, nebo-li místních komunikací, jsou nejdůležitější veřejné prostory 
ve městech a obcích (Vébr 2008). Stejně jako dnes, městské ulice byly v historii 
budovány tak, aby plnily funkci obchodní, pobytovou a dopravní. V té době byl nárok 
na prostor dopravní funkce však výrazně menší. Pěší dopravě nebo pomalé dopravě 
povozů tažené zvířaty postačil menší prostor a všechny funkční složky byly v rámci 
ulice v relativní rovnováze. Důsledkem je, že historické ulice jsou tak většinou o dost 
užší. 
Velká změna přišla s rozvojem motorizace. S rozvojem automobilismu se postupně 
rozšířil dopravní systém, který výrazně preferoval automobil. Cílem bylo, aby se 
motoristé dostali ke svému cíli rychle, pohodlně a bez omezení. Díky velkému 
prostorovému nároku pro automobil se dopravní funkce dostala do majoritního 
postavení v prostoru ulice (Robeš 2002). Následkem bylo přísné rozdělení dopravního 
prostoru na pěší a nepěší dopravu. Lze tedy shrnout (Robeš 2002, s. 4) že, „doprava 
drtivě prostorově zvítězila nad ostatními funkcemi ulice.“ Příkladem může být omezení 
pobytové funkce, kdy lidé již tráví daleko méně času v hlučném a znečištěném prostředí 
prostorově omezeného chodníku. 
S postupem času se tak ukázalo, že původní preferování motorizované dopravy 
v centrálních ulicích nebylo správné. Trpěli a trpí tím hlavně chodci. „Prosazování 
motoristické dopravy mělo za následek nevhodné chování řidičů v intravilánech, 
vnášení extravilánových prvků jízdy do intravilánu projevující se především vysokou 
rychlostí jízdy“ (Andres 2001b, s. 15). 
V dřívějších dobách se situace dopravou přetíženého centra města a nedostatku prostoru 
řešila několika způsoby. Docházelo k omezení a usměrnění dopravy mimo jádro města, 
což přineslo poměrně vyšší bezpečnost provozu, ale zároveň se ztížila obslužnost jádra. 
Dalším způsobem byla segregace druhů dopravy, kdy docházelo k rozdílnému trasování 
hlavních směrů automobilové, pěší nebo kolejové složky (Riedl 1987). 
Dnešní stále rostoucí intenzita automobilové dopravy přináší společenské poučení 
z jejich důsledků (Robeš 2002). Není sice možné úplně omezit dopravu v ulicích měst, 
ale již existují mnohá řešení, jak posílit i ostatní funkce městské ulice a zmenšit 
ohrožení chodců. Hlavním cílem je změnit pohled na funkci dopravního prostoru ve 
městech a pokoušet se o zrovnoprávnění motorové s nemotorovou dopravou. To 
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znamená uspořádat dopravní prostor vhodnými opatřeními, zharmonizovat všechny 
účastníky silničního provozu včetně chodců a cyklistů a eliminovat tak nadřazenost 
dopravy (Andres 2001b). „Doprava ve městech a v obcích se musí vyznačovat 
vzájemnou tolerancí a respektováním všech účastníků provozu. Jedině tak bude 
dosaženo její maximální bezpečnosti. Tomuto hledisku musí odpovídat i uspořádání 
dopravního prostoru,“ tvrdí Andres (2001b, s. 16). 
Úpravou ulic ve městech se zabývají urbanistické projekty (urban design). Ty dnes 
představují komplexní proměnu komunikace bez zdůraznění některé z funkčních složek 
a snaží se o co nejkomplexnější využití prostoru. V mnoha případech se jedná 
především o potlačení nadřazenosti dopravní funkce v prostoru ulice. Jedním 
z takových nástrojů je zklidňování dopravy (traffic calming). Pod termínem zklidňování 
dopravy se rozumí „opatření eliminující nadřazenost automobilové dopravy v silniční 
infrastruktuře nebo ve vybraných městských ulicích a vytvářející lepší podmínky pro 
chodce a cyklisty. Zároveň posilují bezpečnost provozu a zlepšují životní prostředí“ 
(Vébr 2008, s. 6). Někdy je zklidňování dopravy označováno termínem humanizace 
dopravy (Vébr 2008).  
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3 Dopravní nehody 
Důsledkem špatně uspořádaného dopravního prostoru městských komunikací jsou 
dopravní nehody. Dopravní nehodou se rozumí „mimořádná událost, při níž vznikne 
újma na zdraví osob nebo škoda na věcech v přímé souvislosti s provozem dopravního 
prostředku nebo dopravního zařízení (ČSN 018500 1988 cit. v Andres 2001a, s. 3). 
Obecně se dopravní nehody velmi často koncentrují na určitá omezená místa nebo 
úseky silnic, které se pak nazývají místa častých dopravních nehod. Na základě statistik 
lze uvést, že 30–40 % dopravních nehod se nachází na 3 % délky silniční infrastruktury 
(Andres 2001a). Ke snížení nehodovosti přispívají často jednoduchá opatření 
(Andres 2001a). 
Každá dopravní nehoda je událostí s mnoha příčinami. „Nehoda vzniká narušením 
rovnováhy mezi třemi složkami systému ŘIDIČ – PROSTŘEDÍ – VOZIDLO“ (Janata 
2007, s. 6). Podle výzkumů má prostředí dopravního prostoru vliv na vznik nehody ve 
více jak 30 % případů všech nehod (Janata 2007). Z toho plyne, že vhodným 
uspořádáním prostředí dopravního prostoru lze předejít či snížit následky nehody až u 
třetiny nehod. Téměř 75 % všech nehod se v roce 1999 stalo v intravilánu (Andres 
2001b). To zdůvodňuje četnost opatření na místních komunikacích, ke kterým nyní 
dochází. 
Jednou z hlavních příčin dopravních nehod je nepřiměřená rychlost. V roce 2000 se 
podle Policie ČR nepřiměřená rychlost podílela 14,5 % na celkové dopravní 
nehodovosti., ale svými následky se řadila k těm nejtěžším. Nesla vinu na téměř 47 % 
usmrcených (Andres 2001b). Je však nutné přistupovat rozdílně k nepřiměřené rychlosti 
v extravilánu a intravilánu. V intravilánu jsou nejvíce rizikovou skupinou nedodržení 
rychlosti chodci a cyklisté. Rychlost je nejdůležitějším faktorem následků při střetu 
vozidla s chodcem či cyklistou. To potvrzují i zahraniční studie. The British 
Department of Transport uvádí, že při srážce chodce a vozidla při rychlosti 32 km/h je 
úmrtnost 5%, při rychlosti 48 km/h jsou smrtelné následky v 45 % případů a při 
rychlosti 64 km/h je riziko smrti již 85% (Dijkstra 2003). V intravilánu je tak spojeno 
snížení rychlosti se snížením počtu nehod za účasti chodce a vozidla (Andreson 2007). 
Proto se ve městech přistupuje často k takovým opatřením, které donutí řidiče snížit 
rychlost vozidla.  
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4 Moderní úpravy komunikací 
Bezpečnost provozu na městských komunikacích jde posílit pomocí dopravně- 
-bezpečnostních opatření lišících se z hlediska náročnosti. Pro volbu správného opatření 
neexistuje univerzální řešení. Každé místo komunikace je specifické a je třeba na něj 
pohlížet v návaznosti na místní podmínky. Hlavní snahou by měl být takový výběr 
dopravně-bezpečnostního opatření, aby bylo co nejúčinnější. „Před rozhodnutím o 
způsobu úprav míst častých dopravních nehod je zapotřebí provést důkladnou analýzu a 
zvláště u nákladnějších opatření je nutné porovnání předpokládané účinnosti a 
vynaložených ekonomických nákladů“ (Andres 2001b, s. 13). Základním požadavkem, 
který musí být při návrhu opatření splněn, je maximální bezpečnost všech účastníků 
silničního provozu. Dalšími kritérii jsou šetrnost k životnímu prostředí a estetická 
úroveň opatření (Andres 2001b).  
 
4.1 Hlavní příčiny úprav komunikací 
Stále se navyšující objem automobilové dopravy a její negativní následky na životní 
prostředí a kvalitu života vedlo k hledání procesů, které by tyto efekty omezily. 
V České republice se o úpravách komunikací začalo mluvit v roce 1990, to souviselo 
zejména s počátkem rychlého růstu automobilové dopravy (Vébr 2008). Tehdejší 
infrastruktura nebyla na takový objem dopravy připravená. Komunikace trpěly 
především vyčerpáním svojí přepravní kapacity a nárůstem počtu dopravních nehod 
(Vébr 2008). Situace byla vážná ve městech, kde bylo nutné přistoupit k adekvátním 
úpravám, aby provoz byl bezpečnější. Hlavními faktory, které zapříčiňují zklidňování 
dopravy, jsou: špatné podmínky silniční sítě ve městech, nárůst počtu automobilů a 
objemu dopravy, nárůst agresivity u řidičů a růst počtu dopravních nehod a jejich 
následků (Vébr 2008). 
 
4.2 Konkrétní opatření ve městech a obcích 
„Řidiči motorových vozidel musí být ve městech a v obcích nepřímo donuceni, a to 
vhodným uspořádáním dopravního prostoru, k opatrné jízdě a k respektování chodců a 
cyklistů“ (Andres 2001b, s. 28). Pro účel úpravy dopravního prostoru slouží několik 
nástrojů. 
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Zúžení jízdních pruhů 
Zúžení jízdních pruhů a tím také celého dopravního prostoru se dostává řidičovi do 
podvědomí a ovlivňuje jeho volbu přiměřené rychlosti (Andres 2001b). Volba šířky 
pruhu je závislá na stanovené optimální rychlosti v daném úseku komunikace, dopravní 
intenzitě a na skladbě provozu. Zúžení lze provést buď fyzicky nebo vodorovným 
dopravním značením. Dobrou variantou je optické zúžení vozovky pomocí barevných 
pruhů na okraji vozovky, které mají na řidiče psychologický efekt (Andres 2001b). 
Volný prostor na podkladě barevného pruhu lze využít jako pruh pro cyklisty. Zúžení 
vozovky je jedním z prvků pro zklidňování dopravy ve městech. 
 
Střední dělící ostrůvky 
Je to dopravně-bezpečností opatření, které chrání nejenom chodce při přecházení, ale 
také ho lze využít jako ochranu vozidel pro levé odbočení  před protijedoucími vozidly. 
Ostrůvky výrazně zabraňují nebezpečným manévrům v křižovatce.  
 
Střední dělící pásy 
Pomocí středních dělících pásů lze přebudovat např. dříve nebezpečně široké 
komunikace. Dojde tak k zúžení vozovky a vznikne stejný efekt jako při zúžení jízdních 
pruhů. Střední dělící pas lze kombinovat s funkcemi dělících ostrůvků. Pás napomáhá 
přechodu chodců a lze ho využít pro bezpečné odbočování vlevo, kdy odbočující auto je 
pásem chráněno před protijedoucími vozidly (Andres 2001b).  
 
Okružní křižovatky 
Kde to dovolí prostorové uspořádání, je vhodné nahradit za určitých podmínek stávající 
křižovatky okružními křižovatkami. Ty mají vliv na zpomalení dopravy křižovatkou, 
snižují následky dopravních nehod a při vhodném umístění zvyšují plynulost provozu. 
Analýzy nehodovosti ukazují, že okružní křižovatky zejména ty malé, jsou velmi 
bezpečné (Simonová 2005). Je to dáno výrazně sníženou rychlostí, zmenšením počtu a 
závažnosti kolizních bodů (Simonová 2005). Okružní křižovatka nahrazuje křížení 
v klasické průsečné nebo stykové křižovatce podstatně bezpečnějším připojováním. 
Řidič má usnadněnou orientaci při vjezdu na kruhovou křižovatku, sleduje pouze jeden 
směr jízdy.  
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Při výstavbě okružních křižovatek se však vyskytují také závady. Nejčastěji to jsou 
příliš velký poloměr středového ostrova umožňující rychlou jízdu, nadbytek jízdních 
pruhů na okruhu, které umožňují nežádoucí průplety vozidel a tím snižují bezpečnost, 
příp. nevhodné úhlové napojení jednotlivých větví okružní křižovatky (Andres 2001b). 
Při správném uspořádání okružní křižovatky je hlavně v intravilánu docíleno výrazně 
bezpečnějšího a plynulejšího provozu (Andres 2001b). 
 
Světelné signalizační zařízení (dále jen SSZ) 
Napomáhá plynulosti dopravy na křižovatkách dlouhých průjezdných úseků. Nutné je 
synchronizovat časové intervaly na optimální rychlost. Dále je možné SSZ použít na 
křižovatkách, kde se nedá postavit okružní křižovatka. 
 
Změna organizace dopravy 
K tomuto řešení se přistupuje tehdy, jestliže dochází k dopravním nehodám 
v souvislosti s vysokými intenzitami dopravy a kde nelze uplatnit jiná dopravně-
bezpečnostní opatření. Vhodnými nástroji na změnu organizace dopravy je 
zjednosměrnění komunikací, zákazy levého odbočení, zákazy zastavení a stání vozidel, 
zákazy vjezdu některých vozidel, přikázaný směr jízdy, vyhrazení pruhu pro některé 
druhy vozidel (Andres 2001b). Pokud k takovým úpravám dojde, je nutnou podmínkou 
najít jiné alternativní řešení, např. objízdnou trasu.  
 
Křižovatky 
Specifickým problémem silnic jsou místa, kde na malé ploše dochází ke křížení nebo 
spojení pohybů vozidel, chodců a cyklistů. Z většího počtu účastníků silničního provozu 
vyplývá větší pravděpodobnost chyby některého z nich. Každá křižovatka má své 
uspořádání, jehož podoba může výrazně přispět k riziku vzniku dopravní nehody. 
Nejčastější příčinou nehod na křižovatkách je nedání přednosti v jízdě (Andres 2001b). 
Při dnešních úpravách křižovatek dochází především ke zlepšení rozhledu. 
Nedostatečný rozhledové podmínky v křižovatce jsou způsobeny např. vzrostlou zelení, 
zástavbou nebo parkujícími automobily. Křižovatky by měly mít jen nezbytně nutnou 
plochu (Andres 2001b). Menší prostor dodá řidiči nejistotu a ten tak přizpůsobí rychlost 
jízdy křižovatce. Důležité je také správné uspořádání křižovatky z hlediska jízdních 
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pruhů. V některých případech jsou větve křižovatek napojeny ve špatných úhlech, což 
brání řidiči v dobrém rozhledu. 
 
4.3 Bezpečnost chodců 
Bezpečnost chodců a cyklistů je zvláště ve velkých městech problematická 
(Anderson 2007). Chodci  a cyklisté jsou nejzranitelnějšími účastníky silničního 
provozu. V minulosti nebyla problematice chodců věnována dostatečná pozornost. 
Z policejní statistiky roku 2000 vyplývá, že zranitelnost chodců a cyklistů je 5× vyšší 
než u ostatních účastníků silničního provozu (Andres 2001b). Studie ukazují, že změny 
prostředí jednotlivých ulic mohou přispět k výraznému snížení rychlosti vozidel a 
intenzity dopravy a tím tak zvýšit bezpečnost chodců (Anderson 2008). Dijkstra (2003) 
vidí hlavní způsoby, jak zvýšit bezpečnost chodců a cyklistů, ve vytvoření lepších 
podmínek pro chodce a cyklisty v městské infrastruktuře pomocí moderních úprav, ve 
zklidnění dopravy v obytných čtvrtích, v nových urbanistických projektech, které 
preferují chodce a cyklisty, v regulaci dopravy a v lepším vzdělávání řidičů.  
 
Místa pro přecházení 
V České republice je stále silně zakořeněna představa, že jediným opatřením 
k přecházení silnice je přechod pro chodce, který je označen vodorovným značením 
v podobě „zebry“ (Simonová 2005). Po přijetí přísnějších norem pro zřízení přechodů 
pro chodce je však ne všude lze vybudovat. Na základě zkušeností ze zahraničí se 
přechází k jiným prostředkům, jak zabezpečit překonání vozovky (Simonová 2005). 
Pomocí technických úprav se na komunikaci zřizují místa určená pro bezpečné 
překonání komunikace, nebo-li tzv. místa pro přecházení. Místo pro přecházení může 
být zabezpečeno podobně nebo stejně jako přechod pro chodce, nejviditelnější rozdíl je 
ale v tom, že místo pro přecházení není vyznačeno vodorovným značením, tedy 
„zebrou“. Chodec sice nemá právo přednosti za určitých podmínek jako na přechodu, 
ale bezpečností opatření mu přecházení výrazně usnadní a navíc stimulují pozornost 
řidiče (Simonová 2005). Nejčastěji jde o střední dělící ostrůvek, který dává chodci 
možnost soustředit se vždy na jeden směr provozu a poskytne mu ochranou plochu 
uprostřed komunikace. Na komunikacích s malou intenzitou dopravy lze místa pro 
přecházení vybudovat pomocí vyvýšených ploch. Řidič musí před nájezdem na 
vyvýšenou plochu snížit rychlost svého vozidla, což zvýší jeho pozornost v místě 
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komunikace. Navíc přecházení je pohodlné, protože rovina plochy je na úrovni 
chodníku. Ani toto místo nemusí být vyznačeno „zebrou“, protože se předpokládá, že na 
těchto komunikacích jsou dostatečné mezery mezi projíždějícími vozidly (Simonová 
2005). V městských prostorech, kde se přecházení nesoustřeďuje do jednoho místa, lze 
využít technický prvek v podobě středního dělícího pásu. Stejně jako dělící ostrůvek 
umožňuje chodci si rozdělit rizikový pohyb ve vozovce na dva úseky. Místa pro 
přecházení mohou být zřízena i na silně zatížených komunikacích, předpokladem je 
ovšem nízká rychlost vozidel v těchto místech (Simonová 2005). Na komunikacích o 
vysokých rychlostech a více jízdních pruzích by vytvoření míst pro přecházení bylo 
spíše rizikové. Zde je vhodným řešením přechod pro chodce řízený světelným 
signalizačním zařízením. 
Nejčastější kritikou míst pro přecházení je, že chodec nemá právo přednosti a na více 
dopravou zatížené komunikaci by tak musel déle čekat, protože čeští řidiči nejsou 
zvyklí pouštět chodce mimo přechody. To uvádí i Ing. Dařílek, vedoucí odboru dopravy 
magistrátu města Ústí nad Labem. Simonová (2005) mu však ve své práci nepřímo 
oponuje a zdůrazňuje, že pokud místo pro přecházení je dostatečně zřetelné, řidič často 
pustí chodce do vozovky i bez vyznačeného přechodu, což dokazují i příklady z České 
republiky, byť to zní futuristicky. 
Porovnání vyznačených a nevyznačených přechodů přináší ve své práci i Anderson 
(2008), který říká, že vyznačený nebo nevyznačený přechod nemá efekt na střet chodce 
s vozidlem na křižovatkách, jejíž silnice mají intenzitu dopravy menší jak 10 tis. vozidel 
za 24 hodin. Dokonce tvrdí, že na silnicích s více jízdními pruhy s intenzitou dopravy 
větší jak 12 tis. vozidel za 24 hodin, vykazovaly vyznačené přechody pro chodce větší 
spojitost s nehodou chodce než nevyznačené přechody.  
 
Přechody pro chodce 
Nešťastně je stále vnímána právní změna vztahů ve smyslu zákona č. 361/2000 Sb. 
mezi chodci a řidiči (Simonová 2005). Většina chodců si stále myslí, že má absolutní 
přednost na přechodech, což má za příčinu velké množství nehod. Naše vnímání 
přechodů pro chodce je pozůstatek z doby minulé, kdy se přechody pro chodce 
vytvářely tam, kde byly potřeba pouze z hlediska chodců. (Simonová 2005). Již se ale 
nepamatovalo na ostatní okolnosti, např. jak nově vytvořený přechod ovlivní 
bezpečnost samotného provozu. Nevhodně umístěný přechod pro chodce může být 
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naopak ještě větším nebezpečím pro samotné chodce. Příkladem může být přechod přes 
čtyři jízdní pruhy a ještě s malou dohledností. V zahraničí umístěné přechody pro 
chodce musejí splňovat velmi přísná pravidla a opatření. Švýcarský výzkumný projekt 
BfU Bern sledoval a porovnával charakteristiku uspořádání přechodů s častými 
nehodami a přechodů s malým množstvím nehod (Scaramuzza, Ewert, 1997, cit. 
v Simonová 2005). Zde vybírám několik výsledků: „ na přechodech bez nehod se ve 
srovnání s přechody nehodovými 
- častěji vyskytují ochranné ostrůvky, 
- častěji vyskytují dohledové vzdálenosti pro čekajícího chodce doleva větší než 
100 m, 
- častěji umísťuje svislá dopravní značka „Přechod pro chodce“, 
- častěji dosahuje viditelnosti dopravní značky „Přechod pro chodce“ pro řidiče ze 
vzdálenosti větší než 100 m, 
- méně často vyskytuje uspořádání, kdy je přechod veden přes více než dva jízdní 
pruhy“ (Scaramuzza, Ewert, 1997, cit. v Simonová 2005). 
Na základě výše uvedených výsledků lze stanovit faktory, které jsou významné pro 
uspořádání a umístění přechodů pro chodce:  
- ke zvýšení bezpečnosti se přepokládá zřízení ochranného ostrůvku, 
- v intravilánu je podle možností žádoucí dosáhnout rozhledu čekajícího chodce 
ve směru doleva na vzdálenost větší než 100 m, 
- každý přechod má být vybaven svislou dopravní značkou „Přechod pro chodce“, 
umístěnou v zorném poli řidiče a viditelnou ze vzdálenosti větší než 100 m, 
- žádný přechod bez světelné signalizace nemá vést přes více než dva jízdní 
pruhy, dokonce ani tehdy, existuje-li nebo je předpokládán střední dělící 
ochranný ostrůvek, 
- pro přechody musí být požadováno kvalitní osvětlení (Simonová 2005). 
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Nástroje zvyšující bezpečnost na přechodech 
Kvalitní osvětlení 
Přechod by měl být osvětlen tak, aby chodci byli za tmy a mokra zřetelně viditelní jak 
na okrajových plochách, tak na samotném přechodu. Nejvhodnějším řešením je 
dodatečné osvětlení přechodu s použitím jiného světelného záření než jsou navazující 
úseky. Zároveň je nutné i dostatečně osvětlit svislé dopravní značky, které upozorňují 
na přechod pro chodce. 
 
Střední dělící ochranné ostrůvky 
Díky ostrůvkům je zajištěno usnadněné přecházení pro chodce. Chodec se vždy 
soustředí během přecházení pouze na jednu stranu provozu, tím se mu i celkově zkrátí 
čas přecházení. Navíc ostrůvky mají vliv na přijíždějící řidiče motorových vozidel, kteří 
podvědomě sníží rychlost a zvýší svoji pozornost. 
 
Zvýšené plochy 
Lze je nazvat jako překážky plynulé jízdy (Simonová 2005). Řidič musí výrazně snížit 
svoji rychlost při přejíždění takto upravené vozovky. Navíc dostatečně zvyšuje 
pozornost řidiče na přecházející chodce.  
 
Vysazené chodníkové plochy do vozovky 
Výrazně zlepšují podmínky viditelnosti ve vztahu řidič–chodec. Navíc výrazně zkracují 
vzdálenost přecházení a umožňují chodcům dostatek prostoru. 
Tyto nástroje lze mezi sebou dále kombinovat, čímž se účinnost zabezpečení ještě 
zvyšuje. 
 
4.4 Bezpečnost cyklistů 
Cyklistická doprava je ekologickou alternativou motorové dopravy. V posledních 
20 letech cyklistika zaznamenala značný rozmach. Nevýhodou však je, že narůstá také 
počet a vážnost dopravních nehod za účasti cyklistů (Andres 2001b). V současné době 
je při plánování nových urbanistických projektů žádoucí pamatovat i na cyklisty. 
„Z hlediska bezpečnosti cyklistů je nutné věnovat pozornost především místům 
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možného střetu, kterými jsou nejčastěji úrovňové křižovatky“ (Andres 2001b, s. 111). 
Jako bezpečnostní opatření vznikají cyklistické pruhy, pásy a stezky. Výběr opatření, 
které se následně bude realizovat zaleží jak na intenzitě cyklistů, tak na intenzitě vozidel 
dané komunikace. 
 
Nástroje zvyšující bezpečnost cyklistů 
Cyklistické pruhy 
„Cyklistické pruhy vychází z prostorových nároků cyklistů, jsou samostatnou částí 
pozemní komunikace a jsou základním skladebním prvkem umožňujícím jízdu cyklistů 
v jednom směru“ (Andres 2001b). Barevné odlišení cyklistického pruhu od zbytku 
vozovky je dobrým příkladem, jak ještě více zvýraznit provoz cyklistů na dané 
komunikaci. 
 
Cyklistické pásy 
Cyklistické pásy se navrhují pro jednosměrný nebo obousměrný provoz. Již nejsou 
přímou součástí vozovky, ale nacházejí se v přidruženém dopravním prostoru. Jsou tedy 
od vozovky odděleny fyzickou překážkou, např. pásem zeleně. 
 
Cyklistické stezky 
Stezky se zřizují tam, kde je nutné od sebe oddělit cyklistickou dopravu od motorového 
a pěšího provozu. Na cyklistických stezkách může být jednosměrný nebo obousměrný 
provoz. 
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5 Změny městského prostředí 
Tato práce bude využívat několika základních pojmů, proto je nezbytné vysvětlit jejich 
význam. 
Městské veřejné prostory 
„Veřejné prostory (veřejná prostranství) slouží ke společenskému dění lidské komunity. 
Protipólem jsou prostory privátní určené k bydlení jakožto soukromému lidskému 
počínání. Městský veřejný prostor je volný, komunikační prostor mezi budovami, nebo i 
uvnitř větších objektů či bloků, přístupný veřejnosti (nikoliv vyhrazený či soukromý), 
polyfunkční, avšak vždy preferující pěší aktivity a nejrůznější činnosti drobnějšího 
lidského měřítka“ (Přidal 2004, s. 7). 
Historické jádro města 
Tímto termínem označujeme centrální část historických měst. I přes dlouholetý vývoj 
historických jader je zachována urbanistická struktura, která dříve byla určena zejména 
hradbami. Historické jádro má jedinečné historické a kulturní hodnoty a je určitým 
symbolem celého sídla (Přidal 2004). 
Revitalizace 
Pojem revitalizace můžeme do češtiny přeložit jako obnovení nebo oživení. Setkáváme 
se také s tvrzením (Přidal 2004, s. 7), že „revitalizace komplexně postihuje proces, kdy 
současně s návratem staronových či zaváděním zcela nových funkcí dochází i k obnově 
hmotné a prostorové složky.“ Původně byla revitalizace vžita jako odborný výraz 
z oblasti životního prostředí zejména pro obnovu a oživení krajiny po negativním 
zásahu lidské činnosti. Dnes je revitalizace používána ve více odvětvích. I samotná 
samospráva města Ústí nad Labem nazývá projekt proměn v městském prostoru jako 
Revitalizace městského centra (http://www.usti-nl.cz).  
Ovšem Ing. Arch. Dušan Riedl stanovuje následující příbuzné pojmy, které dále 
zpřesňují význam termínu revitalizace. Jedním z nich je regenerace. Tou označujeme 
souhrnně procesy, zásahy či opatření, která se snaží o zhodnocení životního prostředí a 
urbanistické struktury daného sídla nebo jeho části. Procesy rozdělujeme na stavební a 
nestavební. Stavební zásahy jsou označovány jako přestavba (Riedl 1987). 
„Přestavba sídla nebo jeho části je souhrnný pojem pro všechny záměrné stavební 
procesy přeměny sídla nebo jeho části, jejichž cílem je dosažení standardu, který 
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odpovídá současným i výhledovým potřebám společnosti. Podle charakteru převládající 
činnosti a podle hloubky změn urbanistické struktury sídla se rozlišují: 
-  demoliční přestavba, při níž se zcela mění podstata urbanistické struktury 
- smíšená přestavba, při níž se částečně mění prostorová struktura a zlepšuje funkční 
struktura 
-  modernizační přestavba, zachovává podstatu urbanistické struktury a zlepšuje její 
funkci 
- rehabilitace (rekonstrukce) je druh přestavby historického jádra nebo souborů 
tvořících historickou zónu, při níž se zachovává podstata urbanistické struktury a 
zlepšuje se její funkce. Pojem rekonstrukce se obvykle váže především na obnovu 
jednotlivých stavebních objektů“ (Riedl 1975, cit. v Přidal 2004, s. 7). 
S ohledem na výše uvedené definice lze říci, že revitalizací nelze označovat úpravy, 
které žádají významný stavební zásah. Lepším termínem v tomto případě je přestavba. 
To potvrzuje i Přidal (2004, s. 8) ve své finální definici revitalizace: „Revitalizace 
(znovuoživení) je soubor činností převážně nestavební povahy směřujících k ozdravění 
a oživení veřejných prostorů, k posílení pěších aktivit a vzájemné komunikace mezi 
lidmi. Cílem revitalizace je obnova a udržování městských funkcí tam, kde došlo 
k jejich částečnému či úplnému vyhasnutí. Revitalizace je soustavná činnost, nezbytná 
k udržování a posilování prosperity.“ 
Naopak (Zielenbach 2000) definuje revitalizaci poměrně jednoduše jako proces, který 
vede ke zkvalitnění podmínek pro obyvatele daného území. Tím se opírá o hlavní 
obecný význam termínu a tím je oživení. Dále rozděluje území dle hospodářské 
vyspělosti a posuzuje míry revitalizace mezi nimi. 
Regenerace 
Prostorové hledisko revitalizace. Regenerace vyjadřuje změnu uspořádání, struktury 
veřejného prostoru za účelem oživení, obnovení daného prostoru (Přidal 2004). 
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6 Charakteristika Ústí nad Labem 
Ústí nad Labem je metropolí Ústeckého kraje, který se nalézá na severu Čech. 
K 30. 4. 2010 zde bylo přihlášeno k trvalému pobytu 98 798 obyvatel (www.mvcr.cz). 
Ústí nad Labem má velice dobrou geografickou polohu. Leží v sevřeném údolí na 
soutoku řek Bíliny a Labe. Významná je především dopravní poloha. Město se nachází 
na hlavních tazích silniční, železniční, cyklistické i říční dopravy. V případě silniční a 
železniční dopravy procházejí městem dva hlavní dopravní směry, které se zde kříží. 
První dopravní tah je ve směru Praha–Berlín a druhý ve směru Cheb–Liberec. V rámci 
cyklistiky je hojně využívána Labská stezka navazující na německou Elberadweg. Obě 
jsou součástí mezinárodní cyklotrasy EuroVelo n.7, která vede z Norska až do Itálie. 
Říční doprava na Labi slouží hlavně pro převoz nákladů do Německa.  
Přírodní podmínky kolem města jsou dosti rozmanité. Z jihu je obklopeno krásnou 
přírodou v podobě CHKO České středohoří, severním horským prvkem je východní 
okraj Krušných hor. Město je známé díky svému průmyslovému charakteru. Podmínky 
jsou zde pro průmyslovou výrobu příhodné. Řeka Labe je využívána zejména pro 
chemický a potravinářský průmysl. Na západ od metropole se rozprostírá 
Podkrušnohorská hnědouhelná pánev. Právě dlouhá doba těžby hnědého uhlí a jeho 
spalování s následnými těžkými smogy v celém kraji se nejvíce zapříčinila o pověst 
špinavého města s nedýchatelným vzduchem. Tato „image“ je až na výjimky 
zakořeněna v obyvatelích České republiky dodnes a jen složitě se jí daří napravovat. Po 
roce 1989 bylo Ústí hodnoceno jako město s velkým potenciálem do budoucna, protože 
více se toho jednoduše pokazit nedalo. V devadesátých letech k zásadním aktivitám na 
vylepšení města však nedošlo. Výjimku snad tvořila výstavba Mariánského mostu, který 
byl oceněn mnohem více v zahraničí než u nás a který Ústečané přijali za svůj až 
mnohem později. Výrazného zlepšení také doznaly rozptylové podmínky ovzduší, kdy 
během 90. let byly odsířeny všechny významné tepelné elektrárny v Ústeckém kraji. 
Změn se tak Ústí nad Labem dočkalo až v novém tisíciletí. Vznikly projekty nejen na 
výstavbu městských veřejných prostorů, ale také se podařilo přitáhnout investory, kteří 
financovali výstavbu soukromých objektů a postupně tak měnili ráz celého města. 
Představitelé města cítili nutnost proměnit vzhled centra a proto schválili v roce 2004 
návrh projektu od firmy  „Michal Šrámek – A. A. architektonická kancelář“ pod 
názvem Revitalizace městského centra. Naplňování tohoto projektu trvá dodnes, kdy je 
realizována II. etapa v oblasti nádražního prostoru. Přestože bylo možné se aktivně 
 21 
zapojovat do diskuze ohledně návrhů podoby města, o problematiku se zajímala jen 
malá část obyvatel. Proti tomu o následnou kritiku nové podoby městského prostředí 
nebyla nouze, jak je tomu na severu Čech zvykem. 
Neochota se podílet na budoucí podobě významné části města napovídá, jaký mají 
obyvatelé vztah k městu, kde bydlí. Sociologové poukazují na skutečnost, že Ústecký 
kraj je problematický z hlediska udržování tradic nebo uctívání územních a kulturních 
hodnot (Kaiser 1997). Velký vliv na to má historie. Největší ranou byla beze sporu 
druhá světová válka. Nejprve ke konci války proběhlo spojenecké bombardování města, 
které zasáhlo celkem přes 500 objektů, z nichž 165 domů bylo zcela zničeno 
(Kaiser 1997). Původní zástavba tak utrpěla velké škody. Symbolem tehdejšího 
bombardování dodnes zůstává kostel Nanebevzetí P. Marie, jehož věž je důsledkem 
dopadu amerických bomb vychýlena téměř dva metry od své osy. Ústí nad Labem se 
spolu s Plzní stalo válkou nejpostiženějšími městy v republice (Kaiser 1997). 
Historickou kontinuitu významně narušil následný poválečný odsun původního 
německého obyvatelstva. V případě okresu Ústí nad Labem to bylo až několik desítek 
tisíc lidí (Kaiser 1997). Nahradilo je nejen obyvatelstvo z jiných částí českých zemí, ale 
také ze Slovenska, Rumunska a Sovětského svazu. Tím byly zpřetrhány kulturní a 
historické provázanosti obyvatelstva s územím (Kaiser 1997). Zároveň také došlo 
k poklesu vzdělanosti. 
Po válce trvala obnova centra poměrně dlouhou dobu a neubírala se zrovna dobrým 
směrem. Díky komunistické moci putovaly investice zejména do výstavby a přestavby 
těžkého průmyslu, proto trvalo prakticky deset let od konce války, než se centrum 
začalo obnovovat. Největší stavební rozsah byl datován v 60. letech, kdy zejména 
okrajové čtvrti zaznamenaly velký rozvoj z hlediska bytové výstavby (Kaiser 1997). 
Nejkritičtějším zásahem do městské zástavby bylo období od konce 70. let až do 
začátku 90. let. Tehdy se začal uplatňovat architektonický návrh komplexní přestavby 
z roku 1963 (Kaiser 1997). Návrh předpokládal totální asanaci centra města a počítal 
pouze se zachováním historických kostelů. Tento návrh byl ve své podstatě naplněn, 
začaly demolice celých bloků obytných budov, vznikaly nové gigantické stavby a 
hlavně budovy ve stylu „reálného socialismu“ (Kaiser 1997). V roce 1976 byla na 
centrálním Mírovém náměstí odstřelena budova soudu a restaurace Zdar (Krsek 2007). 
Důvodem byl dobrý výhled na připravovanou budovu KV KSČ. Demolice byla v těchto 
letech běžným jevem. Ovšem k největšímu odstřelu budov historické zástavby 
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došlo 23. února 1980 (Krsek 2007).  Na hlavní Masarykově třídě padlo v jeden okamžik 
19 domů, je to vůbec největší odstřel na území tehdejšího Československa 
(Krsek 2007). Na získané ploše vznikla nová zástavba s malometrážními byty, 
obchodním komplexem a byl zde postaven hotel Vladimir. Ústí nad Labem je tak 
příkladem demoliční přestavby. Celková proměna města se nesetkala s pochopením 
občanů (Kaiser 1997). Nicméně tyto radikální změny byly určujícím podmětem pro 
negativní všeobecné vnímání města, které trvá dodnes. Obecně za komunistického 
režimu v centrech měst probíhaly revitalizační aktivity jen minimálně. Pokud nějaká 
přestavba probíhala, byla většího rozsahu a prováděná pomocí těžké mechanizace a 
panelových technologií, čímž se charakter městských veřejných prostorů radikálně 
změnil, Ústí nad Labem je toho ideálním příkladem (Kaiser 1997). 
Jak již bylo řečeno, po pádu komunismu se výrazné změny městského prostředí udály 
až v novém tisíciletí s příchodem projektu Revitalizace městského centra. Projekt se 
skládá ze dvou etap. I. etapa řešila kompletní přeměnu Mírového náměstí a přilehlých 
ulic Revoluční a Hrnčířská. Realizace projektu byla částečně financována ze 
strukturálních fondů EU. Celkový rozpočet se nakonec vyšplhal ke 170 milionům Kč 
(Kuželová 2007). Práce na I. etapě probíhaly v letech 2005–2007. Základem prací byly 
výměny více než 23 tisíc m2 povrchů, opravy inženýrských sítí, změna polohy 
komunikací a výměna městského mobiliáře (Kuželová 2007).  
V současnosti již druhým rokem probíhá II. etapa Revitalizace městského centra, která 
řeší proměnu nádražního prostoru.  
Zdá se, že aktuální projekt Revitalizace městského centra je prozatím považován 
veřejností jako vcelku úspěšný. V elektronické anketě, kterou jsem vytvořil, na otázku 
ohledně vnímání proměny města odpověď pozitivně zvolilo 16 % obyvatel, spíše 
pozitivně vidí změny 56 %. Na druhou stranu k názoru, že se moc revitalizace 
nepovedla, se řadí 27 % lidí. Ti v průzkumu zvolili odpověď spíše negativně. Poměrně 
pozitivní reakce dávají naději, že obyvatelé krajského města si najdou bližší vztah 
k novému centru a osud města jim nebude lhostejný, jako tomu bylo v minulosti. 
Revitalizace by mohla pomoci i ve vylepšení všeobecného vnímání města mezi 
obyvateli České republiky. 
Cílem revitalizace nebyly jen samotné úpravy městského prostředí za účelem lepší 
estetiky, zvláštní ohled byl brán i na bezpečnost účastníků provozu. V jádře města jde 
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především o bezpečnost chodců, kterých se zde vyskytuje velké množství. Narůstající 
intenzitu provozu v centru města považují dnes obyvatelé za jeden z největších 
problémů. Tato práce si tak klade za cíl zhodnotit vliv změny městského prostředí na 
míru nehodovosti a tím tak posoudit, jak konkrétní úpravy přispěly k bezpečnosti 
silničního provozu. Proto byly vybrány tři ulice, které reprezentují konkrétní úpravy 
městského prostředí a je na nich zkoumán vývoj dopravní nehodovosti (viz obr. 1). 
 
Obrázek 1: Plán centra Ústí nad Labem se zvýrazněnými ulicemi šetření 
 
Zdroj: www.usti-nad-labem.cz 
Poznámka: Masarykova ulice pokračuje dál na severozápad města. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 24 
7 Metodika šetření 
Práce si klade za cíl stanovit, jak přispělo nové městské prostředí k bezpečnosti 
silničního provozu v centru města. Fakticky se ale centrum jako územní jednotka 
vyšetřovat nedá. Je to dáno především neexistencí dat nehodovosti vztažené na centrum 
a problematické jsou i hodnoty intenzity dopravy, která je na každé komunikaci v centru 
jiná. Proto jsem si vybral tři ulice, které centrum reprezentují a na kterých danou 
problematiku studuji. Při výběru ulic bylo několik rozhodujících faktorů. Prvním bylo, 
aby na komunikacích proběhly významnější změny městského prostředí ve sledovaném 
období a také, aby konkrétní úpravy měly vliv na účastníky silničního provozu. Další 
podmínkou bylo, aby sledované silnice měly vysoký výskyt účastníků silničního 
provozu. To se týká nejen řidičů ve vozidlech, ale také chodců, kteří danou komunikaci 
využívají. Vybrané ulice se rovněž musejí nacházet v centru města. Toto kritérium 
částečně porušuje Masarykova ulice, která vede z centra až do čtvrti Všebořice, ale 
z hlediska jejího významu ve městě ji nejde opomenout a ani nelze z důvodu dat 
nehodovosti eliminovat její část, která se nachází mimo centrum Ústí nad Labem. 
Na základě rozhovorů s odborníky, technických zpráv ke stavbám a vlastních poznatků 
jsou v každé z vybraných ulic charakterizovány hlavní změny městského prostředí 
během sledovaného období.  
Podle dostupnosti dat jsou také zjištěny intenzity dopravy na jednotlivých 
komunikacích. Data z roku 2000 a 2005 pocházejí z celostátního sčítání dopravy 
provedeným Ředitelstvím silnic a dálnic, které se koná jednou za pět let. Hodnota 
intenzity dopravy je vypočtená průměrná intenzita vozidel, které projedou příčným 
řezem komunikace v místě sčítacího úseku za 24 hodin v obou směrech. Výpočet se 
provádí na základě sčítacích období v různých dnech a časech. 
Ve snaze poskytnout v práci co nejaktuálnější data, jsem díky vedoucímu odboru 
dopravy magistrátu Ústí nad Labem Ing. Daliborovi Dařílkovi, získal hodnoty intenzit 
pro rok 2009 z digitálního modelu dopravy ve městě. Data jsou vypočtená na základě 
koeficientů a několika měření. Dle slov Ing. Dařílka se výpočet modelu dopravy již 
několikrát v praxi potvrdil. 
Statistika nehodovosti mi byla poskytnuta vedoucím dopravní policie npor. Ing. 
Karolem Kočárkem. Data nehodovosti pro jednotlivé komunikace nejsou běžně veřejně 
dostupná a proto jsem mu velice vděčný za jejich poskytnutí. Celkové počty nehod pro 
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jednotlivé ulice jsou uvedeny v období let 2003–2008. Z každé hodnoty pro jednotlivou 
ulici v jednom roce ještě znám počet nehod za účasti chodců nebo cyklistů a počet 
nehod, které se staly na přechodu pro chodce. 
K šetřenému problému přispěly také názory čtyř odborníků, se kterými daná 
problematika souvisí. Na úpravy jednotlivých ulic a posouzení jejich vlivu na 
bezpečnost jsem se ptal dvou tvůrců projektů. Pro Masarykovu ulici to byl Ing. Petr 
Urban ze stejnojmenné projektové kanceláře Urban se sídlem v Ústí nad Labem. Otázky 
z rozhovoru z 24. 3. 2010 jsou k nalezení v Příloze 1. 
Problematiku projektu Revitalizace centra Ústí nad Labem zahrnující Hrnčířskou ulici 
mi pomocí rozhovoru z 6. 4. 2010 přiblížil Ing. Jan Špilar z dopravního projektového 
ateliéru Via se sídlem na Praze 2. Otázky z rozhovoru jsou v Příloze 2. 
Oba jmenovaní projektanti mi kromě názorů daných ulic poskytli i vlastní pohledy na 
celkovou situaci centra Ústí nad Labem. 
Názory na bezpečnost dopravy v městském jádře mi prezentoval npor. Ing. Karol 
Kočárek, který je vedoucím dopravní policie ČR v Ústí nad Labem. Otázky z rozhovoru 
z 13. 11. 2009 jsou uvedeny v Příloze 3. 
Největší problémy dopravy podle představitelů města charakterizoval vedoucí odboru 
dopravy Ing. Dalibor Dařílek. Otázky z rozhovoru z 19. 3. 2010 jsou v Příloze 4. 
Ve snaze získat i názor obyvatelů města, kterých se dané téma týká, vytvořil jsem 
elektronickou anketu. Anketní dotazník pod názvem „Bezpečnost provozu v centu 
Ústí nad Labem“ byl vytvořen a uveřejněn pomocí internetového portálu vyplnto.cz. 
Otázky z ankety jsou uvedeny v Příloze 5. Dotazník vyplnilo celkem 93 respondentů. 
Protože k šíření ankety bylo použito moderních komunikačních prostředků, odpovídali 
na ní především lidé z nižších věkových skupin. Mladších než 20 let bylo 
22 odpovídajících, ve věku 20–39 let bylo 62 lidí, v rozmezí 40–59 let odpovědělo 
8 obyvatel a starší než 60 let byl jeden respondent. Anketu vyplnilo 42 žen a 51 mužů. 
Řidičů, kteří řídí alespoň jednou do měsíce v centru Ústí nad Labem je 64,5 % ze všech 
odpovídajících. Aby anketu vyplnili pouze lidé, kteří město znají, tak první odpověď na 
otázku „Znáte centrum Ústí nad Labem?“ byla podmíněna odpovědí ano. Pokud by 
někdo odpověděl ne, nezobrazily by se mu další otázky. Díky vhodnému názvu 
dotazníku však tento případ nenastal. Přestože věková struktura respondentů není příliš 
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dobře zastoupena, myslím si, že tato anketa dobře vyjadřuje názor obyvatel 
Ústí nad Labem na danou problematiku. 
Tato práce vychází také z odborné literatury, která se zabývá hlavně tématem 
revitalizací a úprav center, moderních způsobů úprav komunikací a obecně dopravou 
v centrech měst. 
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8 Šetření problematiky v jednotlivých ulicích 
8.1 Masarykova  
Masarykova třída je hlavní městskou komunikací tvořící nejkratší spojnici některých 
okrajových částí města s centrem. Na ni navazují komunikace, které směřují provoz na 
hlavní krajskou infrastrukturu. Proto můžeme říct, že Masarykova třída je jednou 
z dopravních tepen, která odvádí/přivádí provoz z/do města a zároveň je jednou 
z nejdelších ústeckých ulic. Měří přibližně 4,5 km a vede ze samotného jádra města do 
severozápadní čtvrti Všebořice přes další čtvrť Bukov. 
Za účelem zabezpečit jednu z nejdůležitějších cest pro motoristy v Ústí nad Labem 
zadalo město na začátku tisíciletí objednávku na projekt, který by problematickou a 
nebezpečnou dopravní tepnu upravil podle co nejmodernějších postupů. Důvody byly 
zřejmé – nebezpečná komunikace pro účastníky provozu s minimálními bezpečnostními 
prvky, narůstající intenzita dopravy a s tím spojená narůstající nehodovost.  
Projekt pod názvem Rekonstrukce Masarykovy ulice – bezpečná ulice byl rozdělen 
celkem do tří etap. I. etapa se týkala právě úseku od Rondelu po křižovatku Pražačka, II. 
etapa měla za cíl zmodernizovat komunikaci od Pražačky po křižovatku Masarykovy 
s Pařížskou a III. etapa se zabývala revitalizací v oblasti divadla a Lidického náměstí. 
Přesto projekt nepostihuje celou délku komunikace. Proto jsem si Masarykovu ulici 
rozdělil do tří charakteristických úseků na základě prodělaných rekonstrukcí, fyzického 
prostředí a dopravních intenzit. 
 
8.1.1 První úsek Všebořice–Rondel 
Nejsevernější a první úsek mého členění se nachází v rezidenční čtvrti, složené zejména 
ze starších činžovních domů, paneláků a starších vilových domků. Krom nich se na 
tomto 1,5 km dlouhém úseku nachází hasičská záchranná stanice a vozovna trolejbusů 
ústeckého dopravního podniku (viz obr. 1). Tato část Masarykovy třídy je zároveň 
nejklidnější, co se týče dopravního zatížení. Využívají ji zejména místní obyvatelé, 
zmínění hasiči a trolejbusy městské hromadné dopravy (MHD). Dopravní intenzita 
v této části dosahovala v roce 2005 hodnoty 4357 vozidel za 24 hodin. Ulici zde tvoří 
pouze dva jízdní pruhy, celková šířka tak nepřesahuje 10 metrů. Na celé délce této 
rezidenční části Masarykovy ulice se nachází čtyři zastávky MHD v každém směru. 
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V místech zastávky je ulice pouze nepatrně rozšířena a stojící trolejbus tak může bránit 
v plynulosti provozu. Při předjíždění trolejbusu také hrozí kolize s přecházejícím 
chodcem. Přechody pro chodce se nacházejí zejména na křižovatkách a v okolí zastávek 
MHD. Zatím nejsou nijak zmodernizovány, samotný přechod tvoří pouze namalovaná 
„zebra“ na vozovce, což může znamenat zvýšené riziko pro chodce, kterými jsou hlavně 
místní obyvatelé. Na určených místech lze využít podélné parkování, je to zejména tam, 
kde je vozovka rozšířena. Část Masarykovy ulice ve čtvrti Bukov na rozdíl od zbylého 
úseku neprodělala významnější modernizační úpravy. Je to z důvodu, že provoz zde již 
není tak silný a nákladné úpravy nebyly akutní, přestože by byly jistě užitečné. Nicméně 
i s tímto úsekem se musí počítat v rámci statistiky nehod, protože není jednoduše možné 
eliminovat dopravní nehody z této části komunikace. Vzhledem k tomu, že během 
celého sledovaného období tento úsek neprodělal významných stavebních úprav, lze 
prohlásit, že šance výskytu nehody je zde pořád konstantní, proto by tato část měla mít 
pouze zanedbatelný vliv na změnu statistik nehodovosti během sledovaného období 
oproti částem komunikace, které prošly razantními úpravami. 
Důležitým mezníkem na Masarykově ulici je tvarem kruhová křižovatka Rondel. Není 
to klasická kruhová křižovatka stanovená vyhláškou, ale je to soustava několika 
křižovatek, která tvoří kruh. Právě na tomto místě se Masarykova mění z poměrně ještě 
klidné ulice na velice dopravně zatíženou. To dokazují intenzity provozu. Od křižovatky 
Rondel směrem do centra a zpět byla při sčítání v roce 2005 vykázána hodnota 19 546 
vozidel za 24 hodin. To je téměř pětinásobek oproti nejsevernější části Masarykovy 
ulice. 
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Obrázek 2: Schéma prvního úseku Masarykovy ulice 
 
 
8.1.2 Druhý úsek Rondel–Pražačka 
Druhý úsek Masarykovy třídy přebírá totiž dopravu zejména od ulice Všebořická, která 
slouží ve své podstatě jako městský přivaděč na dálnici D8 a také dopravu z ulice 
Božtěšická, která funguje jako obchvat centra směrem na Děčín či směřuje na největší 
ústecké sídliště Severní Terasa. Masarykova se tak na této části stává hlavní dopravní 
radiálou, která přivádí veškerou dopravu ze severozápadu do samotného jádra 
Ústí nad Labem. Tento můj vymezený úsek měří zhruba 2,3 km, ohraničují ho 
křižovatky Rondel a kruhová křižovatka Pražačka (viz obr. 2). Řidič, který se chce tudy 
dostat do centra, míjí zejména starší zástavbu, komplex sportovních stadionů, 
polikliniku a Městské sady. Již z výčtu těchto objektů vyplývá, že kromě hustého 
silničního provozu se zde vyskytuje velký počet chodců.  
V minulosti byla Masarykova třída v této části čtyřproudová bez jakýchkoliv opatření, 
které by dbaly na bezpečnost účastníků silničního provozu. Široká a zároveň rovná 
komunikace sváděla řidiče k riskantní rychlé jízdě. Přechody pro chodce byly velmi 
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nebezpečné, protože nebyly zabezpečeny ostrůvky a křížily tak všechny čtyři jízdní 
pruhy. To znamenalo velmi vysoké riziko pro chodce, zvláště pro osoby se sníženou 
pohyblivostí či orientací. Na některých místech bylo v krajním pruhu povoleno podélné 
parkování, které však nebylo dostatečně a řádně vyznačeno.  
Napravit veřejně známé nedostatky Masarykovy ulice v úseku od Rondelu k Pražačce 
se město rozhodlo po příchodu nového tisíciletí. Na konkrétní úpravy a bezpečností 
opatření pamatoval projekt Rekonstrukce Masarykovy ulice – bezpečná ulice I. etapa. 
Samotné práce započaly v roce 2004 a úpravy byly ukončeny o rok později. Dle Ing. 
Petra Urbana, jehož kancelář se na I. etapě podílela jako subdodavatel, byly hlavní 
úpravy projektovány hlavně za účelem bezpečnosti. Velkou snahou také bylo co nejvíce 
eliminovat častá nehodová místa. 
Samozřejmostí byla výměna povrchu vozovky téměř v celé délce. Původní čtyřpruhové 
uspořádání bylo vodorovným značením upraveno tak, že nyní se vedle sebe vyskytují 
maximálně tři jízdní pruhy. Docíleno tomu bylo zejména vytvořením středního dělícího 
pásu mezi jízdními směry, vyčleněním levého odbočovacího pruhu před křižovatkami, 
případně uzpůsobení kraje vozovky pro podélné parkování s vyznačením parkovacích 
míst. Komunikace je tak oproti původnímu uspořádání více rozčleněna a provoz na ní 
opticky zúžen tak, aby nesváděla k rychlé a nebezpečné jízdě. Umírnit řidiče má 
stacionární radar informující řidiče o jejich rychlosti a také kamery, které jsou na 
několika místech nainstalovány. Hlídají nejenom rychlost vozidel, ale také např. bdí nad 
dodržováním světelných signálů na křižovatce Masarykovy se Štefánikovou. „Ty 
kamery umí spoustu užitečných věcí, jenže nyní je město nemůže využívat naplno, 
protože je spravuje soukromá firma a vzniká problém z hlediska legislativy o 
spravování údajů,“ uvádí Urban. K velkým změnám došlo také v oblasti bezpečnosti 
chodců. Přechody pro chodce byly vyprojektovány podle nejmodernějších norem. 
Samozřejmostí jsou nyní dělící ostrůvky, které vytvoří chodci „odpočinkové“ místo a 
dělí rizikovou vzdálenost na dvě části. Pomocí ostrůvku se také zlepší situace 
v rozhledových poměrech, stačí když se přecházející soustředí vždy na jednu stranu 
provozu a nemusí hodnotit situaci pro dva jízdní směry najednou. Zlom mezi 
chodníkem a „zebrou“ na vozovce je minimální, tak aby přechod mohl být využíván i 
chodci se sníženou mobilitou a vozíčkáři. Nechybí ani naváděcí pás pro osoby se 
sníženou orientací. Místa přechodů jsou také osvětlena odlišným spektrem oproti 
běžnému městskému osvětlení. Přechod a především přecházející osoby na něm jsou tak 
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dostatečně zvýrazněny pro přibližující se řidiče. Navíc některé „zebry“ jsou vybaveny 
reflexními odrazkami. Pro chodce vznikl také nový přechod u zimního stadionu, který 
je řízený světelnými signály, proto zde nebylo nutné vybudovat dělící ostrůvek. Tento 
přechod je využíván především při sportovních akcích konaných právě na zimním 
stadionu.  
Výrazně odlišné uspořádání získala křižovatka Masarykova se Štefánikovou ulicí. 
Hlavním prvkem je světelná signalizace, která tu nyní řídí provoz. Před rekonstrukcí se 
zde tvořily velmi dlouhé kolony a vjezd na Masarykovu třídu ze Štefánikovy byl velice 
problematický. Přitom Štefánikova není žádnou vedlejší komunikací. Část dopravy, 
která míří na jihozápad, Masarykově ulici odebírá, a proto má intenzitu zhruba 
poloviční oproti Masarykově třídě, která od Rondelu po křižovatku se Štefánikovou 
dosahuje 19 546 vozidel za 24 hodin. Protože se křižovatka nachází v blízkosti dalšího 
sportoviště a to atletického stadionu, na kterém se hraje i fotbal, jsou i  zde světelné 
signály dobrou ochranou pro chodce. Světelná křižovatka na tomto místě je nejlepším 
řešením. Světelné signály výrazně zvyšují bezpečný průjezd křižovatkou a navíc 
přispívají k plynulosti provozu.  
Všechny zastávky MHD byly v celé délce úseku zrekonstruovány a umístěny do zálivů 
na komunikaci tak, aby nebránily plynulosti provozu. V částech komunikace, kde to 
bylo možné, byly vyhrazeny zálivy pro podélné parkování. Přesto Ing. Urban není 
spokojen, jak dopadla místa pro parkování přibližně ve střední části úseku. Bylo zde 
zachováno šikmé stání na kraji vozovky, přestože projekt počítal s podélným 
parkováním (Urban 2010). „Někdo jednoduše sundal značky a dál se to neřešilo,“ 
komentuje to Urban. Šikmé stání je z hlediska prostoru výhodné, protože se podaří 
zaparkovat více aut, ale je zároveň velmi riskantní při vjíždění na komunikaci, protože 
řidič nemá dostatečný rozhled. Na takto frekventované komunikaci by se taková to 
podoba parkování neměla objevit (Urban 2010).  
K lepšímu vnímání Masarykovy ulice nepřispěly jen bezpečností prvky. Došlo i 
k úpravě veřejných prostor. Některé části chodníků byly osazeny novou dlažbou, 
upravila se veřejná zeleň nebo se zrekonstruovaly zastávky MHD. Pozitivním 
estetickým přínosem je rekonstrukce zimního stadionu, případně dalších soukromých 
objektů. V současné době probíhá revitalizace Městských sadů, které bezprostředně 
sousedí s Masarykovou ulicí a do budoucna by měly způsobit další její oživení.  
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Během revitalizace Masarykovy ulice se ale také vyskytly četné nezdary. Asi 
nejzávažnější problémem je 200m úsek od křižovatky Masarykovy se Sadovou po 
křižovatku Pražačka. Přestože projekt úpravy tohoto úseku zahrnoval, nepodařilo se je 
zrealizovat. Příčinou byla nevole místních obyvatel, kteří protestovali proti rekonstrukci 
zastávky MHD a jejímu zachování na stávajícím místě (Urban 2010). Podařilo se tak 
pouze vyměnit povrch na části chodníků a rekonstrukci pouze jedné zastávky MHD. 
Naštěstí tento krátký úsek není nijak zvláštně rizikový.  
Ing. Petr Urban nachází i další nedostatky v rekonstrukci: „Jedná se hlavně o absenci 
dělících prahů ve středním pásu. Také vodorovné značení by se pravidelně mělo 
obnovovat, což se neděje. Pokud se něco postaví, tak se to pak musí i udržovat. Nejvíce 
mi vadí, že se něco užitečného vytvořilo, ale není to dotažené do konce.“  
Přesto právě tento úsek Masarykovy ulice doznal největších změn a opatření a měl by se 
nejvíce podílet na snížení statistiky nehodovosti. Je to dáno nejen rozsahem a 
charakterem změn, ale také dopravní intenzitou, která je v těchto částech největší. 
 
Obrázek 3: Schéma druhého úseku Masarykovy ulice 
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8.1.3 Třetí úsek Pražačka–Divadlo 
Poslední úsek Masarykovy ulice se nalézá v samotném jádru města. Charakter významu 
se mění z dopravní tepny na obslužnou komunikaci centra Ústí nad Labem. Na této 
700 m dlouhé části výrazně klesá intenzita dopravy díky křižovatce Pražačka, ale 
naopak výrazně stoupá výskyt chodců. Podél komunikace se nacházejí obchody 
v podstatě v celé délce úseku. V okolí Masarykovy zde najdeme např. hotel Vladimír, 
kino Hraničář, obchodní komplex, Smetanovy sady, divadlo. V těchto místech je 
komunikace velmi vytížena z hlediska MHD. Denně tu projede přes 500 spojů. 
Nejvyšším bodem tohoto úseku je křižovatka Pražačka. Od ní Masarykova postupně 
klesá až k divadlu (viz obr. 6)  
Pražačka je důležitou částí stávajícího městského okruhu, má celkem 5 dopravních 
ramen, z nichž dvě jsou jednosměrná. Nejvíce dopravy sem přivádí ulice Masarykova a 
komunikace Winstona Churchilla. V době, kdy křižovatka byla řízena pouze svislým 
dopravním značením byl průjezd křižovatkou velice složitý a nebezpečný. Časté byly 
dopravní kolony, zejména v dopravních špičkách (viz obr. 4). V rámci rekonstrukce 
Masarykovy třídy se tak nechala přestavit i křižovatka Pražačka. Na základě výpočtů a 
dopravních kapacitních modelů se rozhodlo o přestavbu na malou okružní křižovatku. 
V návrhu byla také změna na křižovatku se signalizací jako tomu bylo v 70. letech, ale 
tento návrh neprošel, protože křižovatka by nestačila kapacitně (Projektová 
dokumentace 2005). Projekt na přestavbu Pražačky vyhotovila kancelář Ing. Petra 
Urbana. Samotná stavba započala v létě roku 2005 a hotova byla již na podzim stejného 
roku. Po dokončení stavby vznikla tak okružní křižovatka s průměrem 37 m, která tak 
usnadňuje průjezd a výrazně přispívá k plynulosti provozu (viz obr. 5). S přihlédnutím 
na bezpečnost chodců bylo rekonstruováno všech 5 přechodů pro chodce. Přechody 
byly předělány na bezbariérové opět s dělícím ostrůvkem o šířce 2 m, naváděcím pásem 
a osvětlením s odlišným světelným spektrem od okolí. Přechody jsou lokalizovány tak, 
aby se mezi přechod a křižovatku vešlo vždy jedno vozidlo. Přechody pro chodce byly 
doplněné zábradlím, aby se zabránilo nekontrolovanému vstupu chodců do vozovky 
mimo přechod. „Myslím, že Pražačka se nám povedla. Je nyní výrazně bezpečnější a 
vyřešil se tím problém s jedním dopravním uzlem ve městě,“ hodnotí realizaci svého 
projektu Urban. 
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Obrázek 4: Křižovatka Pražačka před rekonstrukcí 
 
Zdroj: Vít Čepický, březen 2005, www.cnds.cz 
Poznámka: Důvodem k přestavbě byly právě takovéto dopravní komplikace. 
 
Obrázek 5: Křižovatka Pražačka po přestavbě 
 
Zdroj: Google Earth, uživatel grash 
Poznámka: Masarykova ulice vede z levého dolního rohu středem na vrchol obrázku. 
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Revitalizací úseku Pražačka–Divadlo se zabývá projekt Rekonstrukce Masarykovy ulice 
– bezpečná ulice II. a III etapa. Zakázka byla městem objednaná na základě revitalizace 
městského prostředí Masarykovy ulice s přihlédnutím k vyšší bezpečnosti provozu se 
zvláštním zaměřením na bezpečnost chodců. Opět to znamenalo přestavbu přechodů pro 
chodce na bezbariérové s výrazným osvětlením, položení nových povrchů vozovek a 
chodníků, přemístění a rekonstrukce čtyř zastávek MHD tak, aby jejich souměrnou osou 
byl přechod, který se pak vyplatí využít při jakémkoliv přestupu na jinou linku MHD a 
zabrání se tím nebezpečnému přebíhání vozovky v jiných místech. Změny v uspořádání 
také doznala křižovatka Masarykovy na Špitálském náměstí a křižovatka Masarykovy 
s Pařížskou. Zavedeno bylo nové vodorovné značení a vystavěny nové dělící ostrůvky. 
V blízkosti křižovatky na Špitálském náměstí bylo také postaveno nové parkoviště 
s počtem dvanácti stání. Stavba celé části probíhala v letech 2005–2006. „V tomto 
úseku se mi nelíbí, že v projektu jsme v horní části vozovky před obchody vyčlenili 
pruh, který měl sloužit výhradně pro naložení a vyložení a přesto se z něj stalo 
parkoviště, i když se zde nacházejí příslušné značky, které dlouhodobé parkování 
zakazují,“ zlobí se Ing. Urban. 
Před revitalizací byla Masarykova v tomto úseku průjezdná pouze pro MHD a dopravní 
obsluhu. Po realizaci stavby počítal projekt s otevřením komunikace od Pražačky po 
Špitálské náměstí pro veškerý provoz a na základě regulačního plánu tak zde ukončit 
městskou radiálu a rozvést jí po budoucím novém vnitřním městském okruhu. Kapacitní 
výpočty ukázaly, že na nové okružní křižovatce Pražačka a novém úseku Masarykovy 
to nebude problém a naopak se uleví dopravě v ulicích Londýnská, Klíšská a 
Moskevská. Tyto komunikace dopravu z Pražačky před tím odebíraly. Záměr pustit 
dopravu do samotného centra byl posvěcen i dopravní policií (Urban 2010). Přesto se 
objevily názory, které nesouhlasily s otevřením této části, pokud ještě není postaven 
vnitřní okruh a je pouze zatím na papíře. Poukazovalo se také na velký výskyt chodců a 
většímu riziku nehody po vpuštění veškeré dopravy, na větší hluk, na větší exhalace do 
ovzduší. Jedním z protestujících byla např. Strana zelených. Na jaře v roce 2006 se 
přesto po dokončení okružní křižovatky Pražačka a revitalizaci Masarykovy ulice 
slavnostně otevřel centrální úsek Masarykovy ulice. Nejprve od Pražačky po Špitálské 
náměstí a o tři roky později se otevřená část prodloužila zhruba o 100 m až ke 
křižovatce s Pařížskou. To ale nyní výrazně komplikuje průjezd touto křižovatkou, která 
kapacitně a svým uspořádáním nestačí dopravnímu náporu. Mluvčí magistrátu 
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Ústí nad Labem Milan Knotek v reportáži Českého rozhlasu (2009), vysvětluje, proč se 
tento úsek otevřel: „Na základě desítek, možná i stovek ústních, písemných, podnětů 
řidičů. Řidiči nesouhlasili s uzavřením této části komunikace, nechtěli to objíždět a psali 
nám takové e-maily, který blbec to vymyslel a podobně. Takže my jsme to udělali na 
základě vysoké poptávky ústeckých motoristů.“ Nutno říci, že dopravní policie, jak 
uvádí v reportáži pan npor. Ing. Karol Kočárek, s tímto doplňujícím otevřením 
nesouhlasí právě z důvodu komplikované dopravy na křižovatce s Pařížskou. Nicméně 
město se na názor policie ohledně dopravního značení nemusí ohlížet... 
V této kontroverzní záležitosti mě zajímal i názor ostatních občanů, proto jsem ve své 
elektronické anketě, které se zúčastnilo 93 respondentů, kteří znají centrum 
Ústí nad Labem, položil otázku na otevření úseku Pražačka–Pařížská. I výsledky sondy 
vykazují názorovou rozpolcenost. Odpověď souhlasím nebo spíše souhlasím 
zvolilo 44 % dotazovaných. Naopak odpověď nesouhlasím nebo spíše nesouhlasím 
zvolilo 43 %. Na otázku nedokázalo najít odpověď 17 % zúčastněných a zvolili 
odpověď nevím. Pokud bychom odpovědi filtrovali pouze na řidiče a navíc na ty, kteří 
alespoň jednou měsíčně řídí v centru Ústí nad Labem, ke kladnému stanovisku by se 
klanělo 53 %, nesouhlasilo by 40 % a nedokázalo odpovědět 7 %. I na základě tohoto 
jednoduchého průzkumu je vidět, že zprůjezdnění v centrální části Masarykovy ulice je 
kontroverzní. 
Masarykova ulice sice úspěšně prodělala rekonstrukci, přesto stavební ruch zde trvá 
dodnes. Je to díky soukromým investorům, kteří se rozhodli přispět ke změnám 
městského prostředí výstavbou nových objektů. Proto na volném prostranství, kde dříve 
bylo maximálně parkoviště, vzniká nové kongresové centrum s hotelem a novými 
obchodními a kancelářskými prostory. Vedle divadla potom je postavena další nová 
budova, která bude sloužit dalším podnikatelským aktivitám. Tyto nové objekty 
v městském prostředí budou zřejmě znamenat větší výskyt chodců a také automobilové 
dopravy. Vzniknou tak nové kapacitní nároky na dopravu v centru a také další poptávky 
po parkovacích místech.  
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Obrázek 6: Schéma třetího úseku Masarykovy ulice 
 
 
Dopravní intenzita 
Důležitým faktorem na nehodovost je mimo jiné dopravní intenzita provozu. 
Při rostoucí intenzitě provozu narůstá počet vozidel, které danou komunikaci využívají. 
To zvyšuje riziko dopravní nehody. Ovšem při velmi vysokých intenzitách může být 
efekt přesně opačný. Řidiči si dávají větší pozor a doprava je tak neplynulá, že 
nehodovost může paradoxně poklesnout (Kočárek 2009). 
Co se týče Masarykovy ulice, tak na měřených úsecích dopravní intenzita dle 
předpokladů vzrostla. Za rok 2000 a 2005 jsou použita data z oficiálního sčítání 
dopravy, pro rok 2009 jsou použita modelová data, kterými disponuje magistrát města. 
Poslední úsek od Pražačky ke křižovatce s Pařížskou nebyl nikdy sčítán, protože ještě 
v roce 2005 sem mohla jezdit pouze MHD a dopravní obsluha. Nicméně je jasné, že i 
zde musela intenzita dopravy zaznamenat narůst po otevření pro veškerou dopravu 
v roce 2006. 
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Na hodnotách v tabulce č. 1 je vidět, že na dvou stěžejních úsecích došlo k nárůstu 
dopravní intenzity a komunikace se tak dostala opět o něco blíže ke kapacitnímu 
vyčerpání. Na prvním rezidenčním a nejklidnějším úseku se bohužel v roce 2000 
doprava nesčítala, proto není k dispozici příslušné srovnání. Pro rok 2009 vypočítal 
digitální model dopravy hodnotu 1 490 vozidel za 24 hodin, což by znamenalo snížení 
počtu vozidel na třetinu stavu v roce 2005. Tento pokles se mi zdá nereálný a v praxi ho 
nedovedu vysvětlit. Od křižovatky Rondel Masarykova přebírá dopravu především ze 
Všebořické a Božtěšické, proto zde intenzita roste přibližně o 15 tisíc vozidel za 24 
hodin. Je vidět, že nejvytíženější úsek Masarykovy ulice zaznamenal za pět let nárůst 
přibližně o 4 tisíce vozidel. Od křižovatky se Štefánikovou je doprava na Masarykově 
již opět o něco klidnější. Téměř polovinu provozu totiž odebírá právě Štefánikova. Jsou 
to ti řidiči, kteří míří na jihozápad města a nepotřebují jet přes centrum. I na úseku 
Štefánikova–Pražačka dopravní intenzita narostla zhruba o 2 tisíce vozidel, což je 
polovina nárůstu oproti úseku Rondel–Štefánikova. Je tak vidět, že nárůst byl 
rovnoměrný a stejný na komunikaci Štefánikova i Masarykova. Do budoucna lze 
se vzrůstající automobilizací počítat s dalšími nárůsty dopravních intenzit a vyšší 
nároky na dopravní kapacitu komunikace. 
 
Tabulka 1: Hodnoty intenzity dopravy v úsecích Masarykovy ulice 
Úsek 2000 2005 *2009 
Všebořice – Rondel - 4 357  1 490 
Rondel -křižovatka se Štefánikovou 15 660 19 546  24 050 
křižovatka se Štefánikovou – Pražačka 8 121 10 026  14 270 
Zdroj: Sčítání dopravy ŘSD v letech 2000 a 2005; Odbor dopravy magistrátu města Ústí nad Labem 
Poznámka: * data vypočtená na základě digitálního modelu 
intenzita dopravy udává počet vozidel za 24 hodin, vypočtený na základě časových úseků sčítání dopravy 
 
Nehodovost 
Na statistice nehodovosti na Masarykově ulici v tabulce č. 2 na první pohled zaujme 
téměř pětinový pokles celkového počtu nehod mezi roky 2004 a 2005. Právě v roce 
2005 byly dokončeny stavební úpravy na nejvytíženějším úseku komunikace. Je to tak 
důkaz, že změny na nejrizikovějším úseku byly prospěšné a nebezpečná čtyřproudá 
komunikace se po proměně stala významně bezpečnější. K poklesu nehodovosti 
přispěly úpravy nehodových míst, kterými byly hlavně křižovatky. Jejich rekonstrukcí a 
novým uspořádáním se tak výrazně snížilo riziko nehody. Užitek také přinesla opatření, 
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která donutí řidiče dodržovat rychlost vozidla. Jsou to zejména bezpečností kamery a 
nainstalovaný stacionární radar. Právě nedodržování rychlosti je častou příčinou 
dopravních nehod. 
Bohužel změna městského prostředí a charakteru ulic se neprojevila na statistice 
nehodovosti za účasti chodců a cyklistů. Po poklesu v letech 2005 a 2006 nastal opět 
mírný nárůst v roce 2007, což by mohlo mít spojitost s otevřením úseku 
Pražačka–Špitálské náměstí. Naštěstí z hlediska zdraví chodců je nehod málo a bohužel 
tak na nich nelze na základě statistik dokázat zvýšenou bezpečnost chodců a cyklistů. 
Něco podobného platí i o přechodech pro chodce. Přestože je jasně zřejmé, že přechody 
prošly výraznými úpravami s cílem snížit rizika přecházejících, nelze zaznamenat 
nějaký statistický pokles. Naopak rok 2007 byl nejhorším během sledovaného období, 
přestože přechody již byly zrekonstruované. Jak uvádí vedoucí dopravní policie 
v Ústí nad Labem npor. Ing. Karol Kočárek, hlavním faktorem při přecházení vozovky 
zůstává lidská chybovost, s níž se musí počítat jak ze strany chodce, tak ze strany řidiče 
vozidla.  
 
Tabulka 2: Statistika nehodovosti na Masarykově ulici 
  2003 2004 2005 2006 2007 2008 
počet nehod 104 103 84 76 74 79 
p.n. za účasti chodců a 
cyklistů 7 8 5 4 8 6 
p.n. na přechodu 2 2 1 1 5 0 
Zdroj: Dopravní inspektorát policie ČR v Ústí nad Labem 
Poznámka: p. d. n.- počet dopravních nehod  
 
Shrnutí 
Že by Masarykova ulice měla být bezpečnější než dříve dokazují investiční akce města 
do projektů, které si přímo kladly za cíl zbezpečnit jednu z nejdůležitějších komunikací 
ve městě. Navíc výsledky úprav jsou zřetelné na první pohled. Na otázku zda je 
Masarykova po rekonstrukci bezpečnější, odpovídá projektant Ing. Petr Urban: „Ano, 
k tomu také byl právě vytvořen daný projekt, udělalo se mnoho užitečných 
bezpečnostních úprav, které přispěly k větší bezpečnosti provozu.“ S odstupem času od 
realizace projektu vidí však také negativa v tom, že zrekonstruovaná ulice se již dále 
neudržuje, neobnovuje se např. dopravní značení. Vadí mu také, že rekonstrukce není 
stále dotažená do konce po celé délce Masarykovy ulice a také se nepokračuje na dalším 
 40 
naplňování regulačního plánu, např. výstavbou městského okruhu. Připouští, že dneska 
by projekt vypadal asi trochu jinak. „Ona by asi i objednávka od města byla jiná,“ říká. 
„Při objednávce město nepočítalo s cyklistikou na této komunikaci a my jsme s tím také 
bohužel nepřišli, což s odstupem času vidím jako významný nedostatek. Přitom cyklo 
pikto koridor, pás který je vyčleněn pro cyklisty přímo na vozovce, není nikterak 
nákladný, dalo by se o něm uvažovat.“ Nakonec situaci k Masarykově ulici shrnuje: 
„Rozhodně je to lepší, než to bylo, ale dneska by se k tomu přistupovalo jinak,“ uzavírá 
projektant Ing. Petr Urban. 
 
8.2 Velká Hradební 
Jak vyplývá ze samotného názvu, Velká Hradební vymezuje v historickém kontextu 
nejužší jádro města. Centrum obepíná ve tvaru oblouku ze severu a je jednou 
z páteřních dopravních komunikací (viz obr. 9). Tvoří velmi důležitou část současného 
městského okruhu. Komunikace se skládá pouze ze dvou jízdních pruhů a celkově je 
dlouhá 800 m, ale vůbec nejvytíženější je na 400 m svého úseku. Dopravou 
nejvyužívanější část vede od křižovatky Důlce kolem Domu kultury až ke křižovatce 
s Bratislavkou ulicí, kde se doprava dělí na dvě větve. Jeden proud dopravy směřuje 
jednosměrnou Bratislavskou a následně ulicí Winstona Churchilla až k okružní 
křižovatce Pražačka, zbytek provozu pokračuje dál Velkou Hradební ke křižovatce 
s Pařížskou, do níž naprostá většina provozu zabočuje a pokračuje centrem metropole až 
na křižovatku s Masarykovou. Velká Hradební od křižovatky s Pařížskou vede na 
Lidické náměstí až k magistrátu města. Do těchto míst je vjezd povolen pouze 
s vydáním souhlasu magistrátu, tzn. pro čelní představitele města. Jinak tato část 
funguje jako pěší klidová zóna.  
Úpravu městského prostředí Velké Hradební neřeší žádný komplexní projekt. „Tuto 
komunikaci je však nutno řešit komplexně, vždyť se dnes tady vozovka téměř nedá 
přejít,“ říká projektant Urban. Ráz a okolí komunikace se tak proměňovalo po částech. 
To se týkalo především výměn povrchu chodníků a vozovky. V roce 2007 se dokončila 
stavba nového polyfunkčního domu Jordán, který nyní stojí na místě bývalého 
parkoviště na křižovatce Pařížská s Velkou Hradební. Šestipodlažní dům tak šikovně 
zaplnil hluché místo. Najdeme tu bytové prostory, kanceláře a v přízemí Jordánu 
obchody. Spolu s tímto domem došlo k úpravě přilehlé křižovatky. Hlavními prvky byla 
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výměna povrchu chodníků, bezbariérové přechody, které byly doplněny zábradlím, aby 
bylo zabráněno nekontrolovanému vstupu chodců do vozovky. Během sledovaného 
období doznaly změn přechody a povrch chodníků také na křižovatce s Bratislavskou. 
Úprav se dočkala křižovatka Bělehradské s Velkou Hradební, v ústí ulice Bělehradská 
byl vybudován dělící ostrůvek spolu s novým bezbariérovým a osvětleným přechodem 
pro chodce. V roce 2008 se výrazně proměnil prostor před Domem kultury. Tato změna 
byla provedena v souvislosti s projektem Rekonstrukce Domu kultury, která ještě stále 
trvá. Místo před Domem kultury bylo nově vydlážděno, úpravou prošla veřejná zeleň a 
Velká Hradební zde byla rozšířena a vznikl tu prostor na podélné parkování.  
Ovšem nejdiskutovanější změnou bylo stržení nadchodu, který vedl od Domu kultury 
nad Velkou Hradební ke krajskému úřadu (viz obr. 7). Místo nadchodu vznikl nový 
přechod pro chodce (viz obr. 8). Jak říká vedoucí dopravní policie npor. Ing. Karol 
Kočárek: „My ani dopravní odborníci jsme se zrušením nadchodu nesouhlasili! Místo 
toho vznikl další přechod pro chodce a tím další velmi rizikové místo.“ Je nutné říci, že 
nadchod byl pro chodce poměrně i výhodný, protože jeho konec byl v podobné výškové 
úrovni jako vstup do Domu kultury. Důvody, proč byl nadchod zbourán uvádí vedoucí 
odboru dopravy magistrátu Ústí nad Labem Ing. Dalibor Dařílek: „Nadchod byl 
v havarijním stavu, do jeho přestavby by bylo nutné investovat nemalé finanční 
prostředky. Uznávám, že z hlediska dopravy je to složitější, nicméně většina lidí ho 
stejně nevyužívala,“ tvrdí. Nakonec přidává i názor, že z hlediska estetiky a architektury 
je toto řešení lepší. Zajímalo mě, jaký názor na to mají obyvatelé města, proto jsem tuto 
otázku zařadil do elektronické ankety. Ke kladnému stanovisku pro zrušení nadchodu se 
kloní 32 % dotázaných, nesouhlas vyjádřilo 58 % a nerozhodné stanovisko zaujalo 10% 
respondentů. Na otázku odpovědělo celkem 93 osob, které znají centrum 
Ústí nad Labem. Z výsledků lze usuzovat, že většina obyvatel byla na tento nadchod 
navyklá a stávající řešení vidí jako komplikace z hlediska dopravy a jako nebezpečné 
pro chodce. Jak moc se nově zřízený přechod projeví na statistice nehodovosti bude 
možné hodnotit až s odstupem času. 
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Obrázek 7: Dům kultury ještě s nadchodem ve Velké Hradební 
 
Zdroj: Google Earth, uživatel grash 
 
Obrázek 8: Zrekonstruovaný Dům kultury již bez nadchodu 
 
Zdroj: Jan Vaca, prosinec 2009, www.usti-aussig.net 
Poznámka: V dolní části obrázku je zachycen nový přechod pro chodce, který nahradil zmíněný 
nadchod. 
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Obrázek 9: Schéma Velké Hradební 
 
 
Dopravní intenzita  
Velká Hradební je jednou z nejvytíženějších ulic ve městě. Při sčítání v roce 2000 byla 
napočítána hodnota 13 930 vozidel za 24 hodin (viz tabulka č. 3). V roce 2005 byl 
zaznamenán nárůst téměř o 3 tisíce vozidel na hodnotu 16 616 vozidel za 24 hodin. Jak 
uvádí Ing. Dalibor Dařílek dopravní kapacita Velké Hradební je nyní v dopravních 
špičkách téměř vyčerpána a často tak hrozí dopravní kolaps ve městě. To dokazuje údaj 
z digitálního modelu, který pro rok 2009 udává další navýšení intenzity dopravy na 
hodnotu přesahující 19 tisíc vozidel denně. Plynulost provozu ve Velké Hradební  
narušuje velké množství přechodů pro chodce, kde řidiči musí pouštět chodce. 
Z některých bočních ulic je velice složité se vůbec na Velkou Hradební dostat, tento 
problém je zejména v největším dopravním zatížení.  
 
Tabulka 3: Hodnoty intenzity dopravy ve Velké Hradební 
úsek 2000 2005 *2009 
křižovatka Důlce - křižovatka s Bratislavskou 13 930 16 616  19 120 
Zdroj: Sčítání dopravy ŘSD v letech 2000 a 2005; Odbor dopravy magistrátu města Ústí nad Labem 
Poznámka: * data vypočtená na základě digitálního modelu 
intenzita dopravy udává počet vozidel za 24 hodin, vypočtený na základě časových úseků sčítání dopravy 
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Nehodovost 
Během sledovaného období nedošlo k výrazným výkyvům statistiky dopravních nehod, 
jak ukazuje tabulka č. 4. Se zvyšující se intenzitou to lze považovat za úspěch. Opět lze 
ale zvažovat fakt, zda dopravní intenzita není tak vysoká, že paradoxně může počty 
nehod snižovat. Řidiči v dopravních špičkách počítají s rizikem nehody a jsou tak 
ostražitější než za normálních okolností. Příjemně překvapivá je statistika nehodovosti 
chodců a cyklistů. Dopravní policie právě ve Velké Hradební kritizuje množství 
přechodů a tím tak vysokého počtu potencionálních nehodových míst. Avšak na to, že 
na 300 m dlouhém úseku se nachází hned pět přechodů, a tím tak podle dopravní policie 
mnoho nebezpečných míst, jsou hodnoty velmi malé. Přispívajícím faktorem mohou být 
policisté, kteří při dopravní špičce zdejší přechody hlídají. 
 
Tabulka 4: Statistika nehodovosti ve Velké Hradební 
  2003 2004 2005 2006 2007 2008 
celkový počet dopravních 
nehod 49 42 39 42 52 46 
p.d.n. za účasti chodců a 
cyklistů 1 3 1 0 4 2 
Zdroj: Dopravní inspektorát policie ČR v Ústí nad Labem 
Poznámka: p. d. n.- počet dopravních nehod  
 
Shrnutí 
Jak se shodují představitelé dopravní policie a města, největším problém Velké 
Hradební  je její obrovská zatíženost. Zde změny městského prostředí nepomohou. Ing. 
Petr Urban poukazuje na to, aby se problém řešil komplexně. Všichni se shodují, že je 
třeba odklonit hlavní proud dopravy, což i díky fyzickogeografickým podmínkám není 
jednoduché. Nadějí do budoucna by mohlo být dostavění dálnice D8 přes České 
středohoří, jejíž část dopravy nyní přes Ústí nad Labem vede. To by mělo vést 
k částečnému zklidnění, ale nikdo neví o kolik. Navíc s dostavbou inkriminovaného 
úseku se v dohledné době nedá počítat. S návrhem jak dopravu v centru usměrnit přišel 
i npor. Ing. Karol Kočárek: „Dala by se zjednosměrnit Velká Hradební a s pomocí ulice 
Malá Hradební vytvořit jednosměrný městský okruh. Tím by se výrazně zklidnila 
doprava.“  Představitelé města s tímto návrhem souhlasí a nechali si u firmy CityPlan 
objednat studii. Firma odhalila, že by ve Velké Hradební mohlo dojít ke snížení provozu 
až o 12 240 vozidel za den (Nohl 2009)! Návrh se zamlouvá i dopravním expertům. 
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Podle nich sice řidiči ve městě najedou více kilometrů, ale doprava by se tím výrazně 
zrychlila a ubylo by kolizních míst (Pechout 2009, cit. v Nohl 2009, denik.cz). Jak ale 
říká Ing. Jan Špilar, důležité je vyřešit příčné vazby na městský okruh, aby řidič 
nemusel zbytečně objíždět celé město. Pokud studii schválí představitelé města, nechají 
si na nutné úpravy vyrobit projekt. V elektronické sondě mezi 93 dotazovanými se 57 % 
z nich přiklonilo k variantě, že je to zajímavý návrh, ale potřebovali by znát více 
podrobností. Pozitivně i negativně hodnotí 17 % odpovídajících.  
 
8.3 Hrnčířská 
Ulice Hrnčířská je 420 m dlouhá komunikace, která propojuje centrální Mírové náměstí 
s vnitřním okruhem města, konkrétně s křižovatkou Předmostí. Od Předmostí pokračuje 
ještě dále až ke křižovatce s Přístavní. Na tomto 200m úseku je zároveň velmi vytíženou 
silnicí I. třídy č. 30. Protože od Předmostí k Přístavní nedošlo k výraznějším změnám 
městského prostředí, nebudu tomuto úseku ve svém šetření ani v následujícím textu 
věnovat pozornost. Na rozdíl od Masarykovy to lze, protože nehody od Předmostí 
k Přístavní jsou ve statistice dopravní policie evidovány pod silnicí č.30, a ne pod místní 
komunikací Hrnčířská. Primárně mě tedy bude zajímat úsek Hrnčířské spojující Mírové 
náměstí s křižovatkou Předmostí, který v letech minulých prodělal velmi významné 
změny v městském prostředí (viz obr. 12). Konec konců ulice Hrnčířská je mezi 
obyvateli známa především v tomto úseku a jen málokdo si uvědomuje, že komunikace 
pod tímto názvem pokračuje ještě za křižovatkou Předmostí.  
Hrnčířská má hned několik funkčních využití. Funkci obchodní naplňuje množstvím 
obchodů a nabízených služeb. Rozmanitost je pestrá, např. od květinářství až po 
modelaci nehtů. Na Hrnčířské ulici můžeme nalézt i 128 atypických bytů, které byly 
postaveny Pozemními stavbami již v roce 1963 (Kaiser 1997). Tím je naplněna funkce 
obytná, kterou lze ještě rozšířit o hotel Bohemia, který se nachází na rozhraní Hrnčířské 
ulice a centrálního Mírového náměstí. Funkci dopravní a obslužnou plní především 
linky MHD, taxi služby a dopravní obsluha. I díky zákazu vjezdu pro běžný provoz 
funguje Hrnčířská jako „poloterminál“ pro MHD (Špilar 2010). Alespoň v jednom 
směru tu prochází všechny trolejbusové linky MHD a také velká část autobusových 
linek. Hrnčířská spolu s uličkou V Jirchářích funguje pro chodce také jako jedna 
z přístupových cest k hlavnímu železničnímu nádraží. 
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Kompletní přestavba veřejných prostor Hrnčířské ulice byla zahrnuta v projektu 
Revitalizace městského centra – I. etapa. Projekt měl za cíl regenerovat Mírové náměstí 
včetně přilehlých ulic Revoluční a Hrnčířská, tzn. oblast, která si zachovávala stejný ráz 
od dob totality. Práce byly započaty v červenci v roce 2005 a ukončeny byly v srpnu 
2006 (viz obr. 10). Podařilo se kompletně proměnit městské prostředí centrální části 
krajské metropole.  
Konkrétně Hrnčířská byla v dřívějších dobách pouze nevábnou ulicí s „ostrovy“ 
neudržované zeleně. Až na bytovou výstavbu, a v Ústí nad Labem známou cukrárnu 
Barborka postrádala ulice patřičné prostorové funkční využití. Byla to pouhá průjezdní 
a průchozí spojnice s Mírovým náměstím.   
Projekt, na kterém pracovala projektová kancelář „Michal Šrámek – A. A. 
architektonická kancelář“, proměnil kompletně veřejné prostory Hrnčířské ulice. Co 
považuji za jednu z nejdůležitějších změn, je přesun dvojice zastávek MHD z Mírového 
náměstí přímo do Hrnčířské. Tímto se tak výrazně oživil dříve hluchý prostor. 
Samozřejmostí byla úprava vozovky, kde byl položen nový povrch s živičným krytem 
kvůli hlučnosti a prašnosti (Technická zpráva 2005). Také byly vybudovány nové zálivy 
právě pro zastavující trolejbusy a autobusy. Protože je přilehlý chodník na severní 
straně dosti široký, přibližně 6 metrů, nebyl problém s nedostatkem prostoru na zřízení 
nových zastávek. Na tomto chodníku byly kompletně zrušeny „ostrovy“ s neudržovanou 
zelení a místo toho se zde vysázelo ve dvou řadách 56 habrů, které zkrášlují tento 
prostor (viz obr 11). Zároveň byl na obou chodnících asfalt nahrazen dlažbou. 
Významným doplňkem, dotvářející celkový dojem, je nový městský mobiliář (Kuželová 
2007). V prostoru Hrnčířské ulice jsou umístěny nové lavičky, odpadkové koše, dvě 
řady metrových světelných lamp, pítko, dva nové přístřešky na zastávkách MHD a nový 
novinový stánek. 
V rámci bezpečnosti provozu byly zrekonstruovány dva přechody na kompletně 
bezbariérové s výrazným osvětlením. Novinkou bylo také zřízení místa pro přecházení. 
Toto místo je také bezbariérové se sníženými obrubníky při vstupu do vozovky, ale již 
není nějak označeno klasickou „zebrou“ ani příslušnou dopravní značkou. Chodec si tak 
nemůže nárokovat přednost při přecházení, ale na druhou stranu je opatrnější a snižuje 
tak riziko nehody. Místo pro přecházení je také dobré z hlediska plynulosti MHD, kdy 
řidiči nemusí dávat přednost zástupům chodců. Veřejnost si však neuvědomuje význam 
těchto míst pro přecházení, protože na ostatních komunikacích ve městě se místa pro 
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přecházení nevyskytují. Na velký výskyt chodců v centrální části města také upozorňuje 
dopravní značka „Jiné nebezpečí“ s dodatkovou tabulkou chodce. Tato značka je 
umístěna při vjezdu do Hrnčířské ulice ze křižovatky na Předmostí. Jak uvádí Ing. Jan 
Špilar z projektového dopravního ateliéru, který projekt z hlediska dopravy navrhoval, 
tak nároky na bezpečnost provozu na této komunikaci nebyly vysoké. Je to především 
díky zákazu vjezdu pro běžný provoz a výsledné nízké intenzitě dopravního provozu. I 
na základě tohoto panovala shoda ze strany města, projektanta a dopravní policie na 
zřízení místa pro přecházení. Jinak totiž město na rozdíl od dopravní policie místa pro 
přecházení nepodporuje.  
Při otázce, zda nechybí v Hrnčířské a zároveň také na Mírovém náměstí zrealizované 
podmínky pro cyklisty Ing. Špilar reaguje: „Podle mě nějaké cyklostezky na náměstích 
být nemají, ten prostor má jinou funkčnost. Nedovedu si představit na zrevitalizovaném 
náměstí asfaltový pruh mezi kamennou dlažbou, který bude sloužit cyklistům. Nebo že 
by se cyklisté měli po chodníku proplétat mezi lidmi. Jedním z řešení bych viděl zřízení 
stezky pro cyklisty v nějaké ze sousedních ulic, které jsou rovnoběžné s Hrnčířskou. 
Buď v ulici Dlouhá anebo ji vézt v prostoru kolem obchodního centra Fórum do uličky 
Hradiště k hlavnímu nádraží. Prostor u Fóra není ničím definován, stezka by se sem 
hodila. Obecně by cyklostezky neměly být na sběrných komunikacích,“ hodnotí. 
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Obrázek 10: Hrnčířská ulice během rekonstrukce 
 
Zdroj: Vít Čepický, září 2005, www.cnds.cz,  
 
Obrázek 11: Hrnčířská ulice po rekonstrukci 
 
 
Zdroj: vlastní archiv, květen 2009  
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Obrázek 12: Schéma Hrnčířské ulice 
 
Dopravní intenzita, nehodovost a shrnutí 
Díky uzavření Hrnčířské pro běžný provoz je tamní dopravní intenzita nízká. Denně tu 
projede přibližně 500 spojů MHD, k tomu je nutné ještě připočítat dopravní obsluhu a 
vozy taxi služby. Díky omezenému provozu nebylo na tomto úseku provedeno sčítání 
dopravy. Digitální model dopravy pro Ústí nad Labem v roce 2009 uvádí hodnotu 1420 
vozidel za 24 hodin. 
Na základě zákazu vjezdu běžného provozu do Hrnčířské ulice lze předpokládat nízkou 
nehodovost. Což se i na statistice následně potvrzuje (viz tabulka č. 5). Největší 
nebezpečí tak hrozí ze strany neopatrných chodců, kterých se v Hrnčířské vyskytuje 
velký počet. Opět je tak hlavním faktorem nebezpečí lidská chybovost. Nehodovými 
místy jsou v Hrnčířské přechody pro chodce a prostor těsně před křižovatkou na 
Předmostí, kudy je přiváděn běžný provoz od hlavního nádraží. Hrnčířská je největším 
reprezentantem proměny městského prostředí, proto přímo musela být zařazena do 
výběru ulic, ale bohužel se zde nedá dokázat přímý vliv na bezpečnost provozu. 
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Nicméně Ing. Jan Špilar potvrzuje, že Hrnčířská je bezpečná a vyprojektována na 
základě norem o bezpečnosti provozu.  
Do budoucna je počítáno s projektem, že Hrnčířskou povedou linky MHD pouze 
v jednom směru, a to od východu na západ. Protější linky budou vedeny kolem hlavního 
nádraží, kde je již přednádražní prostor na tento provoz připraven. Podmínkou je však 
kompletní přestavba křižovatky na Předmostí. Proměna křižovatky je již 
vyprojektována, ale kdy se začne stavět není zatím jasné. Pokud by byl tento záměr 
zrealizován, došlo by tak k dalšímu významnému dopravnímu zklidnění na Mírovém 
náměstí a v přilehlých ulicích Hrnčířská a Revoluční. 
 
Tabulka 5: Statistika nehodovosti v Hrnčířské ulici 
  2003 2004 2005 2006 2007 2008 
počet dopravních nehod 0 8 1 2 4 0 
p.d.n. za účasti chodců a 
cyklistů 0 3 0 1 3 0 
Zdroj: Dopravní inspektorát policie ČR v Ústí nad Labem 
Poznámka: p. d. n.- počet dopravních nehod  
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9 Bezpečnost provozu v centru města 
Ve snaze posoudit vývoj revitalizace městského centra a tamní bezpečnost provozu 
z celkového hlediska, pomůžou nejvíce konzultace s odborníky, kteří se danou 
problematikou zabývají. Při rozhovorech se všichni shodují, že hlavní překážkou v cestě 
za bezpečnějším centrem je nyní hlavně velká intenzita provozu v Ústí nad Labem. 
Prvořadým cílem by proto nyní měla být snaha odklonit dopravu z centra města. To 
potvrzuje i vedoucí odboru dopravy ústeckého magistrátu Ing. Dalibor Dařílek: „Město 
musí do budoucna generálně řešit dopravu jako takovou. Současná kapacita dopravního 
skeletu je téměř vyčerpaná. Moderními úpravami a systémy lze prodloužit životnost 
infrastruktury, ale stále je zde kapacitní limit.“ Především by se měla oddělit od sebe 
tranzitní a vnitroměstská doprava.  Město v budoucnu podle něj počítá s odklonem 
hlavních dopravních tahů v koncepci územního plánu. Tyto radikální změny jsou však 
reálné v horizontu 20–30 let a jsou velmi nákladné. Koncept např. počítá 
s vybudováním tunelu pro projíždějící dopravu. Ing. Petr Urban z projektové kanceláře 
říká: „Odklonění dopravy z centra není až zas tak jednoduché, brání tomu především 
fyzickogeografické podmínky v podobě sevřeného labského údolí kolem města. Řešení, 
jako např. ražba tunelů, budou velmi drahá. Proto i dnes se postupně vracíme 
k projektům, které již dříve byly odmítnuty. Mimořádně důležité je, aby se místa určená 
pro dopravní stavby nezastavěly něčím jiným.“  
Narůstající intenzita provozu v centru města se nelíbí ani dopravní policii, konkrétně 
jejímu vedoucímu npor. Ing. Kočárkovi, který jako jednu z možných příčin uvádí 
nedostavěný úsek dálnice D8, kdy jedna z objížděk je trasována přes Ústí nad Labem. 
Navíc tato doprava naráží na četné stavební práce v centru města a tím dochází k dalším 
problémům. Dařílek pak upozorňuje, že město musí do budoucna podporovat i jiné 
druhy dopravy než jen individuální automobilovou. Zájmem by mělo být i poskytovat 
co nejlepší služby v oblasti MHD. Že intenzita provozu je i obyvateli vnímána jako 
silná, případně velmi silná, dokazuje 86 % dotázaných, kteří se k těmto odpovědím 
v elektronické anketě přiklonili.  
Při samotném hodnocení změn městského prostředí centra a jejich vlivu na bezpečnost 
se názory již dosti různí. Npor. Ing. Karol Kočárek je dosti nekompromisní: „Situace 
s bezpečností provozu se nijak nemění, protože se nepracuje na zabezpečení policií 
vyhodnocených míst. Místo snižování nehodovosti se nevhodnými úpravami pozemních 
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komunikací naopak zvyšuje nebezpečí pro účastníky silničního provozu, zvyšuje se i 
nehodovost. Příkladem je zrušený nadchod u Domu kultury a místo něj další přechod 
nebo vpuštění provozu do centra města.“  Logicky opačný názor musí zastávat 
představitel města, které si nechalo projekty vypracovat především kvůli lepšímu 
estetickému vzhledu a větší bezpečnosti. „Ano, město je bezpečnější z pohledu 
účastníků dopravního provozu a nadále se snažíme o ještě větší bezpečnost,“ tvrdí 
Dařílek. Svůj pohled přidává i projektant Urban: „Je vidět, že to je lepší. Na řadě míst se 
to pro chodce zlepšilo, ale probíhá to pouze po částech. Všichni jsou spokojení, že se 
něco děje, ale nemá to bohužel komplexní řešení.“  
Na otázku, jestli byl proveden bezpečností audit nových komunikací, Dařílek říká, že 
jako takový audit proveden nebyl, ale pro město bude do 4 let vyhotoven generel 
dopravy, tzn. odborný posudek, který zhodnotí městskou infrastrukturu včetně 
nehodových míst a ukáže směry, kam by se město mělo v otázce dopravy vydat. „Pak to 
záleží na radních, jestli se pro dané návrhy rozhodnou,“ vysvětluje vedoucí odboru 
dopravy. „Bezpečnostní audit, který je známý v dnešní podobě, proveden nebyl, protože 
dříve se ještě tak nedělal. Projekt však prošel oponenturou,“ uvádí případ Masarykovy 
projektant Urban. 
A jak vnímají samotné změny obyvatelé města? Na to jsem se zeptal v elektronické 
anketě. Z 93 odpovídajících vnímá proměnu města po estetické stránce pozitivně nebo 
spíše pozitivně 72 % lidí, spíše negativně jí vnímá 16 % respondentů. Z hlediska 
bezpečnosti je největší problém v tom, že lidé si už nedokáží vybavit situaci, jak to před 
zásadními změnami městského prostředí vypadalo. Proto hned 45 % obyvatel neumí 
porovnat dnešní situaci s tou před šesti lety. 38 % však oceňuje nové úpravy na 
komunikacích, opačný názor má 17 % dotázaných.  
Samostatnou kapitolou jsou přechody pro chodce. Tato problematika vzbuzuje vůbec 
největší názorové výměny mezi magistrátem a dopravní policií. Vedoucímu dopravní 
policie vadí zbytečně velké množství přechodů a dopravního značení. „Představitelé 
města a VIP osoby místo podpory nadchodů , kde je 100% ochrana, utvrzují obyvatele 
v tom, že přechody jsou bezpečnější. Neuvědomují si, že sám přechod je pro ně 
hrozbou. Nebere se v potaz lidská chybovost. Bez přechodu jsou lidé opatrnější, na 
přechodu se naopak cítí bezstarostněji a neuvědomují si chybu řidiče. Rizikem jsou 
samotné přechody, chodci.“ Na otázku, jaké postupy tedy policie navrhuje 
v zabezpečení chodců při přecházení vozovky Kočárek říká: „Nejlepší úpravou je 
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zrušení zbytečných přechodů. A ty nezbytné vybavit ostrůvky, správným osvětlením 
nebo diodami, které se rozblikají při vstupu chodce do vozovky. Sami jsme městu 
podali požadavky na zrušení zbytečných přechodů, navrhovali jsme 3D přechody, 
město to zamítlo.“ Místo přechodů se policie snaží prosazovat tzv. místa pro přecházení, 
která nejsou vyznačena vodorovným ani svislým značením jako přechod pro chodce. 
„Třeba v ulici Pařížská, která má zbytečně široké chodníky, by šlo vozovku rozšířit a 
středem vést středový pás, který by chodci usnadňoval překonání vozovky a 
nevyžadoval by po něm využití přechodu. Dalším bezpečným prvkem je výstavba 
podchodů a nadchodů ve směru cest chodců, zřízení příčných prahů s místem pro 
přecházení nebo využití zábradlí ve tvaru šikany na středovém ostrůvku místa pro 
přecházení, které výrazně zlepší rozhledové poměry přecházejícího.“  
„V této oblasti se nikdy s policií neshodnem,“ připouští vedoucí odboru dopravy 
Dalibor Dařílek. „Podle nás je město pro lidi a ne jen pro auta, přechody pro chodce 
jsou alespoň částečnou ochranou chodců, pro málo pohyblivého chodce je jedinou 
možností přechod. Město v této situaci preferuje přechody, zvláště ty světelné. To je 
hlavní ochrana chodců. Zdá se nám, že policie preferuje auta.“ S názorem rušení 
přechodů zásadně nesouhlasí. „S vymícením přechodů lze počítat do budoucna spolu 
s vymícením dopravy. Nyní ale ne. Společnost na to není připravená, řidiči nebudou 
pouštět sami od sebe chodce na místech pro přecházení. Chodci mají ze zákona na 
přechodech přednost, sice za určitých podmínek, ale ochrana tam je, na místech pro 
přecházení ne.“ A poukazuje na to, že už od dětství je člověk vychováván na používání 
přechodů, které jsou jasně vymezené dopravními značkami, přičemž u míst pro 
přecházení tomu tak není. Nesouhlasí ani s návrhem stavět nadchody z hlediska 
investičních nákladů, které se pak minou účinkem. „Důchodci a invalidé je nebudou 
využívat, je to pro ně námaha navíc, tak raději budou riskovat život pod nadchodem, 
kde není přechod. No a zdraví lidé už teprve ne, ty vozovku raději přeběhnou opět 
s životním riskem,“ tvrdí. „Návrhy pana majora jsou vize spíše do budoucna, my 
chodce chráníme teď.“  O komunikaci s npor. Ing. Kočárkem tvrdí: „Na některé věci 
máme odlišní názor, ale přesto se pravidelně scházíme a dopravní záležitosti 
konzultujeme.“ Kočárek však kontruje: „K problematice se dopravní policie pravidelně 
vyjadřuje, na město podáváme návrhy, u stavebního řízení vydáme stanovisko, přesto 
toto stanovisko není závazné pro další průběh stavebního řízení, případně samotné 
stavby. To se týká nadchodu ve Velké Hradební. Policie se zrušením nesouhlasila, 
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přesto se tak stalo. Veškeré dopravní značení , to znamená i včetně přechodů v centru 
města, bylo konzultováno, přesto odbor dopravy magistrátu rozhoduje víceméně dle 
sebe.“ Že komunikace mezi městem a policií není optimální, potvrzuje i projektant 
Urban. „Ony nápady policie jsou velmi náročné na investice, což je v dnešní době 
poměrně problém,“ říká Urban. „My si např. myslíme, že světelná křižovatka má 
pozitivní vliv na míru nehodovosti, ale pan Kočárek si to tak nemyslí. Problém je v tom, 
že policie nerozlišuje závažnost nehody. Pro ně je nehoda jako nehoda, i když jde jen o 
plechy.“ 
Diskutovaným problémem ve městě jsou i podmínky pro cyklisty. S tím, že obyvatelé 
nejsou s nimi spokojeni, potvrzuje i 67 % dotazovaných v elektronické anketě. Kočárek 
to komentuje slovy: „Pro cyklisty se neudělalo vůbec nic. V centru Ústí není jediný 
koncept, plán, stezka pro cyklisty. Rekonstruovalo se několik ulic, přesto se s cyklisty 
vůbec nepočítalo. Není plán pohybu cyklistů po městě.“ To, že se na cyklisty v 
projektech pozapomnělo, připouští i projektant Urban. Jedním z důvodů může být i 
okolní ráz krajiny, který měl podle původních předpokladů cyklistickému „boomu“ 
bránit, nicméně město postupně i s pomocí vybudované cyklostezky podél Labe zažilo 
významný cyklistický rozvoj. „Víme, že je hodně problémů, a proto si necháváme 
vypracovat cyklistický audit. Město se bude nadále snažit podporovat tento druh 
dopravy. Bohužel to není otázka na rok,“ říká Dařílek z odboru dopravy. Je to však 
škoda, že na labskou cyklistickou magistrálu zatím nenavazují stezky, které by přivedly 
cyklisty a další potenciální návštěvníky do zrevitalizovaného centra.  
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10 Závěrečné hodnocení 
Tato práce měla za cíl zkoumat vliv revitalizace centra Ústí nad Labem na bezpečnost 
provozu. K tomuto účelu byly vybrány tři centrální ulice města, které prodělaly 
v posledních sedmi letech výrazné změny městského prostředí. Vybrané místní 
komunikace reprezentují centrum města a jeho celkovou proměnu. V každé z vybraných 
ulic byly charakterizovány hlavní prvky proměny městského prostředí a jejich 
potenciální vliv na bezpečnost. K zhodnocení vlivu přispěla především statistika 
nehodovosti. Ta byla dána také do souvislosti s údaji o vývoji intenzity dopravy. 
K problematice jednotlivých komunikací se pomocí rozhovoru vyjádřili zástupci 
projektantů, představitelů města a dopravní policie. Ti poté zhodnotili i celkovou situaci 
silničního provozu v centru Ústí nad Labem. Hlavním očekáváním bylo, že s proměnou 
centra Ústí nad Labem se zvýšila bezpečnost provozu. To také bylo jedním z cílů 
projektů, které řešily revitalizaci centra města. V rámci jednotlivých ulic se úpravy 
nejvíce projevily na Masarykově ulici, kde se skončením stavby dopravně- 
-zabezpečovacího zařízení ihned poklesla nehodovost téměř o pětinu. Od té doby se drží 
na stejné úrovni, přestože intenzita dopravy zde stále roste. Masarykova je ideálním 
příkladem, jak nové bezpečnostní prvky na komunikaci mohou trvale snížit nehodovost. 
V Hrnčířské a ve Velké Hradební se úpravy městského prostředí tolik neprojevily. 
V Hrnčířské to je dáno velice nízkou intenzitou provozu, díky zákazu vjezdu pro běžný 
provoz, a proto je zde nehodovost nízká. Přesto projekty pamatovaly zejména na 
bezpečnost chodců a úpravy za tímto účelem jsou patrné na první pohled. Zlepšení 
podmínek pro chodce potvrzují i projektanti a vedoucí odboru dopravy magistrátu 
města. Ve Velké Hradební jsou dva hlavní důvody, proč počet nehod setrvává na stejné 
úrovni. Za prvé vysoká intenzita dopravy a za druhé pouze částečné úpravy veřejných 
prostor. Velká Hradební na rozdíl od druhých dvou ulic neprošla kompletní projektovou 
přestavbou a v současnosti čeká na změnu organizace dopravy, která by jí pomohla 
vyřešit vysoké dopravní zatížení. 
Z celkového pohledu se na základě získaných poznatků dá prohlásit, že změny 
městského prostředí, které byly v posledních letech v centru města provedeny, přispěly 
k bezpečnosti provozu. Pomocí dopravně-zabezpečovacích úprav město úspěšně čelí 
velkému dopravnímu zatížení celého centra. Příkladem pro budoucí proměny městského 
prostředí by měl být komplexní projekt na přestavbu Masarykovy ulice, přestože i zde 
se objevily některé problémy. 
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Že je centrum města bezpečnější zejména pro chodce potvrzují i dotazovaní projektanti 
Ing. Špilar a Ing. Urban. Zároveň však zdůrazňují, že ve městě je stále hodně 
problematických úseků, které by také měly být upraveny. Podle nich by se také mělo 
pokračovat v naplňování regulačního plánu a vyřešit tak bezpečnost centra komplexně a 
ne jen po částech. 
Hlavním úkolem do budoucna by mělo být postupné vytěsňování dopravy z centra, tzn. 
odstranění zejména tranzitní dopravy. To přispěje ke zklidňování dopravního provozu 
v jádru města a tím také riziko dopravních nehod. Ke zklidnění dopravy by mělo přispět 
dostavění posledního úseku dálnice D8, které je však zatím v nedohlednu. 
V rámci zabezpečování dopravy ve městě by mělo docházet k vyhodnocení nehodových 
míst a upravit je vhodným dopravně-bezpečnostním opatřením. 
Na zabezpečení nehodových míst hlavně s účastí chodců mají výrazně odlišný pohled 
vedoucí odboru dopravy Dalibor Dařílek a vedoucí dopravní policie Karol Kočárek. 
Zatímco npor. Ing. Kočárek razí cestu v podobě nových řešení známých ze západní 
Evropy, Ing. Dařílek zůstává zastáncem konzervativních  řešení. Kterým směrem se 
město vydá, není jasné, zatím má navrch odbor dopravy, který využívá možnosti 
posledního slova ve schvalování navrhovaných opatření. 
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PŘÍLOHY 
Příloha 1: Otázky rozhovoru s Ing. Petrem Urbanem  
Myslíte si, že úpravy v centru města které jste projektoval, mají nějaký vliv na zvýšenou 
bezpečnost silničního provozu, především chodců? 
 
Byl projekt konzultován s dopravní policií? 
 
Jaké konkrétní prvky byly vyprojektovány za účelem větší bezpečnosti dopravy? 
 
Vnímáte nyní na úpravách městského veřejného prostranství nějaké chyby nebo 
problémy z hlediska dopravní bezpečnosti? 
 
Byl na vyprojektovaných komunikacích proveden bezpečnostní audit? 
 
 
Příloha 2: Otázky rozhovoru s Ing. Janem Špilarem 
Myslíte si, že úpravy v centru města které jste projektoval, mají nějaký vliv na zvýšenou 
bezpečnost silničního provozu, především chodců? 
 
Jaké jsou největší změny uspořádání dopravního prostoru v Hrnčířské? 
 
Jaké konkrétní prvky byly vyprojektovány za účelem větší bezpečnosti dopravy? 
 
Vnímáte nyní na úpravách městského veřejného prostranství nějaké chyby nebo 
problémy z hlediska dopravní bezpečnosti? 
 
Jaké úpravy městského prostředí by měly následovat? 
 
Proč centrem města nevedou cyklostezky? 
 
Příloha 3: Otázky rozhovoru s npor. Ing. Karolem Kočárkem 
Jak obecně hodnotíte změnu bezpečnosti silničního provozu v centru Ústí nad Labem 
od poloviny 90.let do součastnosti? 
 
Přičinila se vůbec dopravní policie o zbezpečnění přechodů pro chodce v centru města? 
Mám tím na mysli, zda-li vůbec byla revitalizace např. Mírového náměstí či 
Masarykovy ulice nějak konzultována s dopravní policií? 
 
Vy sám jste znám, že jste se hodně o zvýšení bezpečnosti například na přechodech 
hodně přičinil, jste spokojen se stávající situací? 
 
Proč již před přechody nevidíme siluety „mrtvých“ chodců ? 
 
Jaké stavební úpravy mají největší vliv na zabezpečení přechodů? 
 
Jaké jsou nyní problémy/rizika s bezpečností chodců a cyklistů v centru města? 
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Příloha 4: Otázky rozhovoru s Ing. Daliborem Dařílkem 
Jaké vidíte největší aktuální problémy v dopravě v samotném centru města? 
 
Lze nějak charakterizovat vývoj silničního provozu v centru města z hlediska 
bezpečnosti? tzn. myslíte si, že dnes po zavedení některých opatření jsou ulice centra 
bezpečnější i v rámci narůstající intenzity silničního provozu? 
 
Jak obecně hodnotíte proměnu centra v minulých deseti letech z hlediska dopravní 
obslužnosti? (přechody, úpravy křižovatek) – přineslo to kýžený efekt? 
 
Proč se zprůjezdnil úsek Masarykovy ulice? 
 
Považujete přechody pro chodce za bezpečné? 
 
Byl proveden bezpečností audit komunikací, které prošly revitalizací? 
 
Byly některé konkrétní úpravy konzultovány s dopravní policií? 
 
Víte, jak jsou změny vnímány veřejností? Obecně x konkrétně. Jsou signály od občanů? 
 
Co je nyní prvořadým cílem v rámci dopravy ve městě? 
 
 
Příloha 5: Otázky elektronické ankety 
1. Znáte centrum Ústí nad Labem?  (ano/ne) 
 
2. Proměnu městského centra vnímám: 
 (pozitivně/spíše pozitivně/spíše negativně/negativně/nevím) 
 
3. Proměna centra přispěla k lepšímu celkovému obrazu města Ústí nad Labem. 
(souhlasím/spíše souhlasím/spíše nesouhlasím/nesouhlasím/nevím) 
 
4. Za největší problém v dopravě v centru Ústí nad Labem považuji (je možno 
zaškrtnout více odpovědí): 
(nízkou bezpečnost chodců/velkou intenzitu provozu/špatné usměrnění 
provozu/nedostatečné podmínky pro cyklisty/nedostatek parkovacích míst/špatné 
umístěné přechody pro chodce/možnost vlastní odpovědi) 
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5. Oproti situaci před šesti lety (před nejzásadnějšími úpravami městského centra) se 
cítím v centrálních ulicích z hlediska bezpečnosti provozu:  
(bezpečněji/méně bezpečně/neumím porovnat) 
 
6. Intenzitu provozu v centru Ústí nad Labem považuji za: 
(velmi silnou/silnou/nízkou/velmi nízkou/nedokážu posoudit) 
 
7. Podmínky pro cyklisty považuji v centru Ústí nad Labem za: 
(výborné/dostatečné/nedostatečné/nedokážu posoudit) 
 
8. Považujete vyznačené přechody pro chodce za bezpečné? 
(ano/spíše ano/spíše ne/ne/nedokážu posoudit) 
 
9. Se zprůjezdněním Masarykovy ulice pro veškerý provoz v úseku kruhová křižovatka 
Pražačka - Pařížská: 
(souhlasím/spíše souhlasím/spíše nesouhlasím/nesouhlasím/nevím) 
 
10. Se zrušením nadchodu u Domu kultury ve Velké Hradební: 
(souhlasím/spíše souhlasím/spíše nesouhlasím/nesouhlasím/nevím) 
 
11. Návrh na zjednosměrnění ulice ve Velké Hradební a tím tak vytvořením vnitřního 
okruhu města pomocí ulic zejména Velká Hradební a Malá Hradební hodnotím: 
(pozitivně/negativně/zajímavý návrh, ale musel(a) bych znát více podrobností) 
 
12. Seřaďte ulice Masarykova, Hrnčířská, Velká Hradební z hlediska bezpečnosti 
účastníků silničního provozu od nejvíce bezpečné po nejméně bezpečné. 
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13. Vlastníte řidičské opravnění?   (ano/ne) 
 
14. Řídíte alespoň jednou do měsíce v centru Ústí nad Labem?  (ano/ne) 
 
15. Jste: (muž/žena) 
 
16. Váš věk: (méně než 20 let/ 20-39 let/40-59/60 let a více) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
